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Tämä työ käsittelee huolinnan ja erityisesti lentohuolinnan palveluaspektin ja lisäarvon selvi-
tystä. Tutkimuksen toimeksiantajana toimi Hub logistics, jonka palvelutarjontaan kuuluu 
muun muassa materiaali-, tieto- ja pääomavirtojen hallinta. Yrityksessä on kuitenkin pohdittu 
palveluvalikoiman laajentamista myös huolintapalveluilla. Työn tarkoituksena onkin selvittää 
lentohuolinnan perusteet; millainen lentohuolinta on prosessina sekä tuonnin että viennin 
osalta, mikä on asiakkaille tuotettu lisäarvo palveluaspektin kannalta, ja mikä on se todelli-
nen palvelu, mistä huolintaliikkeet asiakkaitaan laskuttavat. 
 
Huolinnan voidaan katsoa edustavan yhdistettyä palvelua, jossa huolitsija kolmantena osapuo-
lena ottaa tavaraerän kuljetettavaksi ja siirrettäväksi maa-, meri- tai ilmateitse. Huolitsija 
hoitaa kaikki toimenpiteet päästä päähän -kuljetuksissa, mukaan lukien tarvittava paperityö 
ja dokumentointi. Näitä toimenpiteitä ovat esimerkiksi tavaran nouto, lastaus, kuljetuskapasi-
teetin varaus ja osto, tullaus, purkaminen, luovutus, edelleen toimittaminen, laskutus eri 
osapuolille, varastointi, Intrastat-tilastointi ja muut logistiset kokonaisratkaisut. Nykyaikana 
useimmat yritykset keskittyvät omiin ydintoimintoihinsa, ja esimerkiksi logistiikkapalvelut 
ulkoistetaan usein. Myös huolintapalvelut kuuluvat tähän joukkoon, sillä niiden ostaminen 
ulkopuolisilta palveluntarjoajilta on usein huomattavasti halvempaa. Lisäksi huolintaliikkeiden 
toimiva ja laaja kansainvälinen edustajaverkko takaavat toimeksiantojen hoitamisen vaivat-
tomasti, jopa ovelta ovelle -palveluna. 
 
Työssä käytettiin laadullista eli kvalitatiivista tutkimusotetta. Pääasiallisena tiedonkeruume-
netelmänä käytettiin teemahaastatteluja. Hub logisticsilta haastateltiin toimitusjohtaja Aarno 
Törmälää. Huolintaliikkeen näkökulma aiheesta saatiin haastattelemalla DSV Air & Sea Oy:n 
lento-osaston päällikköä sekä tuonnin ja viennin liikennekoordinaattoreita. Asiakasnäkökul-
masta vastasi huolintaliikkeen tuontiasiakasyrityksen haastattelu. Haastatteluissa käytettiin 
pääosin puolistrukturoitua menetelmää, joka ei sitonut vastauksia määrättyihin vaihtoehtoi-
hin, vaan antoi vastaajalle vapauden vastata omin sanoin. 
 
Työn teoria perustuu alan kirjallisuuteen, Internet-lähteisiin sekä haastatteluihin. Kirjallisuus 
toimi erinomaisena pohjana teorian rakentamisessa, ja Internet-lähteet toimivat tukimateri-
aalina. Haastatteluiden avulla saatiin erinomaista tietoa lähtökohdista, nykytilanteesta sekä 
tulevaisuuden tarpeista. Hub logisticsin esitykset tutkimuksen taustoista sekä näkemykset ja 
kokemukset huolinnasta olivat varsin läpikotaista, ja DSV:ltä saatiin arvokasta tietoa alan 
proseduureista käytännössä. Tutkimuksen myötä kyettiin muodostamaan selkeä kuva lento-
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This Bachelor's thesis examines the forwarding business, and especially air freight forwarding 
and its service aspect. The principal of the thesis is Hub logistics, a logistics company that 
offers logistics services such as materials, information and capital handling. The company has 
considered providing forwarding services in the future. The thesis therefore strives to ex-
amine the basics of air freight forwarding; what the process of air freight forwarding consists 
of for both import and export, what the added value to the customer is and what the true 
service in air freight forwarding is for which forwarders debit their customers. 
 
Forwarding is a combined service in which a forwarder takes the responsibility of transporting 
and moving cargo via road, sea or air. The forwarder acts as a third party in this process tak-
ing care of all the procedures, documentation and reporting needed in the end-to-end trans-
port. These procedures include, for example, the pick-up and loading of the cargo, capacity 
allocation, customs clearance, unloading, release, delivery, billing of different parties, ware-
housing, keeping statistics of Intrastat and other logistics solutions. Nowadays most compa-
nies focus on their core competencies and they tend to outsource other non-value adding 
operations. Logistics is one of the most often outsourced operations, so therefore companies 
outsourcing forwarding to suitable service providers is quite normal. Outsourcing is also often 
a lot cheaper option than "doing it yourself". In addition, the forwarders' efficient and inter-
nationally wide representative network guarantees that the assignments given by the custom-
ers are taken care of as effortlessly as possible, even as a door-to-door service. 
 
The research method used in this thesis is qualitative. Information gathered for the study was 
mainly conducted through theme interviews. Managing Director Aarno Törmälä of HUB logis-
tics was interviewed. To get the forwarder's point of view to the study, Air Freight Manager 
and Traffic Coordinators of DSV Air Sea Ltd. were interviewed. The interview of an import 
customer of the forwarding company gave the customers' point of view to the research. The 
method mainly used in the interviews was half structured, so it did not tie the answers to 
previously-defined options but it gave the interviewee a chance to answer in his own words.  
 
The theory of the thesis is based on literature concerning logistics, forwarding and foreign 
trade, and also Internet-based sources and the interviews. The literature acted as an excel-
lent tool in creating the theoretic basis for the thesis, and the Internet-based sources served 
as great support material. Through the interviews valuable information on the baseline, 
present state and future needs were gathered. The representative of Hub logistics presented 
quite thoroughly the background for the research and the company's experiences in forward-
ing, and DSV was able to provide valuable pieces of information on air freight forwarding pro-
cedures in practice. Through the case study a clear image of air freight forwarding and its 
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Kansainvälisellä kaupalla on jo pitkään ollut merkittävä rooli Suomen kansantaloudessa. Suomi 
on varsin pieni ja avoin markkinatalousmaa, joten maamme vauraus on riippuvainen kansain-
välisestä kaupasta. Monien tuotteiden osalta Suomi on riippuvainen tuonnista, mutta luonnon-
varat ja erityisosaaminen esimerkiksi joillain teknologian aloilla antavat myös hyvät valmiudet 
vientitoimintaan. Ulkomaankauppa mahdollistaa tietyille tuotannon aloille erikoistumisen ja 
näin ollen luonnonolojen ja erikoisosaamisen parhaiden puolien mahdollisimman tehokkaan 
hyödyntämisen. (Pehkonen 2000, 9.) 
 
Ulkomaankaupan harjoittaminen edellyttää tehokasta ja toimivaa logistiikkaa, ja se on Suo-
melle elinehto. Omat erikoisvaatimuksensa asettavat pitkät etäisyydet vientiteollisuuden 
päämarkkina-alueilta, riippuvuus merikuljetuksista ja kotimaan ohuet tavaravirrat. Suomi on 
toisin sanoen haasteellinen maa logistiikan näkökulmasta. Maailmanlaajuisen logistiikan hal-
linnan ongelmiksi muodostuvatkin kilpailuolot ja erityisesti tuotteiden lyhenevät elinkaaret, 
joten yritysten on hallittava lyhyiden toimitusaikojen lisäksi lyhyet valmistusajat. Menestyäk-
seen globaaleilla markkinoilla yritysten on kyettävä kehittämään logistisista järjestelmistään 
joustavia, ja tähän päästään esimerkiksi toimituskanavaa lyhentämällä ja toimituskanavan 
näkyvyyttä parantamalla. (Koivisto & Ritvanen 2007, 9.) 
 
Huolinnan ja huolintaliikkeiden rooli ulkomaankauppaa harjoittavien yritysten logistisissa 
ketjuissa on korostunut EU-jäsenyyden myötä; siinä missä aiemmin huolintaliikkeet keräsivät 
tuottonsa vienti- ja tuontiselvityksiin liittyvistä tehtävistä, alalla on pyritty kehittämään omaa 
kuljetustoimintaa, varastointia, terminaalitoimintoja sekä nouto- ja jakelutoimintaa. Asiak-
kaat ovat nimittäin kiinnostuneet kuljetusverkostoista, jotka pystyvät tuottamaan kaikkia 
tarvittavia logistiikkapalveluita maailmanlaajuisesti. (Pehkonen 2000, 162.) Nykyään huolinta-
liikkeet pystyvätkin tarjoamaan asiakkailleen koko kuljetusketjun kattavaa palvelua hyödyn-
tämällä sekä omia ulkomaisia yksiköitään että kansainvälisten kuljetus- ja huolintaliikkeiden 
kanssa muodostamiaan verkostoja. (Kansainvälisen kaupan koulutuskeskus FINTRA 2003, 57.)  
 
1.1 Tutkimuksen tausta 
 
Tutkimuksen alullepanijana ja toimeksiantajana toimii keravalainen logistiikkapalveluiden 
tarjoaja Hub logistics. Yrityksen tuote- ja palveluvalikoima käsittää tällä hetkellä kaikki mer-
kittävimmät logistiikka- ja lisäarvopalvelut, mutta yritys ei tarjoa huolintapalveluita asiakkail-
leen. Yrityksessä onkin pohdittu palveluvalikoiman ja täten liiketoiminta-alueen laajentamista 





päätöksen osalta keskeisessä roolissa on selvittää ensin lentohuolinnan perusteet aina proses-
sikuvauksesta ansaintalogiikkaan asti. 
 
Olen itse työskennellyt viiden vuoden ajan huolinta-alalla DSV Air & Sea Oy:n merituonnissa. 
Tuona aikana huolinta on tullut minulle varsin tutuksi, tosin vain merilähetysten osalta. Työs-
säni olen myös keskittynyt pitkälti huolinnan operatiivisten toimintojen hoitamiseen, joten en 
ole tarkemmin pohtinut huolintapalveluja palvelu- ja lisäarvoaspektien kannalta. Tutkimusai-
he herättikin mielenkiintoni; tutkimus olisi hyödyllinen paitsi toimeksiantajalle myös itselleni, 
sillä sen myötä tietoisuuteni lentohuolinnasta ja sen palvelu-ulottuvuudesta sekä lentokulje-
tuksista kasvaisi merkittävästi.  
 
1.2 Tutkimusongelma ja tutkimuksen tavoitteet    
 
Tutkimuksen tavoitteena on selvittää lentohuolintaa prosessina ja sitä kautta lisäarvoa tuot-
tavana palveluna. Monesti huolinta saatetaan kokea pelkkänä ulkoistettuna ulkomaankulje-
tuksena ja ulkomaankaupan harjoittamiseen sidottuna pakollisena toimenpiteenä. Tutkimuk-
sen myötä pyritäänkin löytämään lentohuolinnan palvelu-ulottuvuus.  
 
Tutkimusongelmana on selvittää, mikä tekee lentohuolinnasta lisäarvoa tuottavan ja asia-
kasyrityksen logistisen ketjun kannalta tärkeän palvelukokonaisuuden. Lisäksi tutkimus pyrkii 
löytämään asiakashaastattelun avulla vastauksen siihen, millä keinoin lentohuolinnasta saisi 
asiakasnäkökulmasta enemmän palvelun.       
 
1.3 Tutkimusaiheen rajaus 
 
Aihe on rajattu lentohuolinnan palveluaspektin ja lisäarvovaikutuksen selvittämiseen huolinta-
alan yrityksen toimintaprosesseja ja -tapoja tutkimalla, joten varsinaisena tutkimuksen koh-
teena toimii huolintaliike DSV Air & Sea Oy. Vaikka hyödynsinkin tutkimuksessa työnantajayri-
tystäni, koen että näkökantani oli silti objektiivinen, sillä minulla ei ole käytännön työkoke-
musta lentohuolinnasta eikä täten myöskään ennakkoluuloja aiheesta.  
 
Tutkimuskohteeksi valitsin yhden yrityksen monien sijasta, mikä mahdollistaa syvällisemmän 
lentohuolinnan perusolemuksen tarkastelun. Tämä siitä syystä, että huolinta-ala sisältää suu-
ren määrän yritysten toimintatavoista riippumattomia normistoja, käytänteitä ja määräyksiä, 
joista mainittakoon tullikäytänteet ja sopimusteknilliset asiat rahdinkuljettajien kanssa. Vaik-
ka eri huolintaliikkeiden toimintatavat saattavatkin erota hieman toisistaan, taustalla huolin-
nassa on asiakkaan toimeksiannon mukainen lähetyksen kuljetus lähtöpaikasta määräpaikkaan 
tarvittava tulliselvitys, dokumentointi ja muu tietovirtojen hoitaminen mukaan lukien. Lento-





ma, minkä myötä saataneen arvokasta tietoa toimintojen kehittämisestä asiakkaiden tarpeet 




Tutkimusta toteutettaessa on käytetty hyväksi alan kirjallisuutta sekä Internet-lähteitä. Myös 
huolintaliike DSV Air & Sea Oy:n Intranet-sivuja ja muita sisäisiä lähteitä on hyödynnetty. 
Pääasiallisina tutkimusmenetelminä on käytetty huolintaliikkeen esimerkkilähetysten kautta 
lentohuolintaprosessissa vaadittavaa dokumentaatiota sekä huolinta-alan asiantuntijoiden ja 
asiakasyrityksen edustajan haastatteluja. Dokumentaation avulla on pyritty kuvaamaan lento-
huolintaprosessi pääpiirteissään sekä tuonnin että viennin osalta asiakkaan toimeksiantovai-
heesta alkaen. Haastattelut olivat luonteeltaan teemahaastatteluja, joissa haastateltaville 
annettiin vapaus kertoa omia näkemyksiään ja mielipiteitä lentohuolinnasta prosessina ja 
palveluna. Huolintaliikkeen haastateltavista työntekijöistä yksi toimii lentoviennin ja yksi 
lentotuonnin liikennekoordinaattorina ja kolmas lento-osaston päällikkönä. Asiakashaastatte-
lun tarkoituksena oli puolestaan tuoda asiakasnäkökulma tutkittavaan aiheeseen. 
 
Teemahaastattelu on lomake- ja avoimen haastattelun välimuoto, jossa haastattelun aihepii-
rit eli teemat ovat tiedossa, mutta jossa kysymysten tarkka muoto ja järjestys puuttuvat (Hir-
sijärvi, Remes & Sajavaara 1998, 204-205). Teemahaastattelu etenee yksityiskohtaisten kysy-
mysten sijaan tiettyjen keskeisten teemojen varassa, mikä vapauttaa haastattelun tutkijan 
näkökulmasta tuoden näin tutkittavan äänen kuuluviin. Teemahaastattelussa keskeisessä 
asemassa ovat ihmisten tulkinnat asioista. Lisäksi haastateltavien asioille antamia merkityksiä 
pidetään tärkeinä. (Hirsijärvi & Hurme 2000, 48.) 
 
Käytettyjen tiedonkeruumenetelmien perusteella tutkimus vastaa kokonaisuutena laadultaan 
kvalitatiivista eli laadullista tutkimusta. Kvalitatiivisessa tutkimuksessa aineistonkeruumene-
telmät voidaan jakaa karkeasti kolmeen pääluokkaan: syvällisiin, avoimiin haastatteluihin, 
havainnointiin ja kirjallisiin dokumentteihin perustuvaan tietoon. Haastattelut käsittävät tut-
kittavien ihmisten kokemusten, mielipiteiden ja tietotaidon tarkastelua, ja havainnoinnissa 
tutkimuksen kohteena ovat tutkittavan ihmisjoukon tai yhteisön aktiviteetit, käytökset, toi-
mintatavat ja vuorovaikutukset. Dokumentteihin perustuva tieto sisältää muun muassa tutki-
musotteiden, virallisten julkaisujen ja raporttien sekä elämänkertojen ja päiväkirjojen tutki-
mista ja analysointia. (Patton 2002, 4.)    
 
Kvalitatiivinen tutkimus on luonteeltaan kokonaisvaltaista tiedon hankintaa, ja aineisto koo-
taan luonnollisissa, todellisissa tilanteissa. Kvalitatiiviselle tutkimukselle on myös tyypillistä, 
että kohdejoukko valitaan tarkoituksenmukaisesti. Laadullisessa tutkimuksessa tapauksia käsi-





kimuksen lähtökohtana on todellisen elämän kuvaaminen, mihin sisältyy ajatus moninaisesta 
todellisuudesta. Tutkimuksessa on kuitenkin huomioitava, että todellisuutta ei voi pirstoa 
osiin mielivaltaisesti. Tapahtumat muovaavat samanaikaisesti toinen toisiaan, joten monen-
suuntaisten suhteiden löytäminen onkin mahdollista. Kvalitatiivisessa tutkimuksessa kohdetta 
pyritään lisäksi tutkimaan mahdollisimman kokonaisvaltaisesti. (Hirsijärvi ym. 1998, 161,165.) 
 
1.5 Tutkimuksen rakenne 
 
Johdannossa on käsitelty tutkimuksen taustaa, tavoitteita ja rajausta sekä käytettyjä tutki-
musmenetelmiä. Tätä seuraa teoriaosuus, jossa käsitellään logistiikkapalveluiden ulkoistamis-
ta, huolintaa ja lentohuolintaa. Myös logistiikan lisäarvovaikutusta ja ansaintalogiikan käsitet-
tä on avattu hieman. Teoriaosuuden toisessa osiossa keskitytään ulkomaankuljetuksiin ja tar-
kemmin lentokuljetuksiin, sillä kuljetuksella on keskeinen rooli huolintaketjun ja -prosessin 
toimivuuden kannalta. Tässä kappaleessa on myös käsitelty Incoterms-toimituslausekkeita, 
jotka määräävät, kenen maksettavaksi huolinta- ja muut logistiikkakustannukset tulevat. Lu-
vussa neljä on esitelty tutkimuksen toimeksiantajayritys sekä heidän kokemuksensa ja näke-
myksensä huolinnasta. Myös yrityksen tuonti- ja vientitoimintaa on tarkasteltu lyhyesti. 
 
Viidennessä luvussa keskitytään huolintaliikkeessä toteutettuihin teemahaastatteluihin sekä 
tuontiasiakasyrityksen haastatteluun. Kuudennessa luvussa on esitetty yhteenvetona haastat-
teluaineistosta saadut tutkimustulokset sekä johtopäätökset niistä. Viimeisessä luvussa on 
esitelty koko tutkimuksen yhteenveto. Tutkimuksen rakenne on esiteltynä kuviossa 1. 
  
 







Logistiikka voidaan käsittää materiaalivirran ja informaationvirran hallinnaksi, ja sen tavoit-
teena on tuottaa mahdollisimman alhaisella kustannusrakenteella asiakkaan haluama palvelu-
taso. Palvelutaso ja kustannukset komponentteina muodostavatkin logistiikan kaksi peruspila-
ria. (Hörkkö ym. 2005, 44.) Logistiikkapalvelut puolestaan voidaan määritellä ostettaviksi 
logistisiksi toimenpiteiksi ja niiden yhdisteiksi. Palvelut voivat olla sisäisiä tai ulkoisia ja ne 
voidaan usein tilanteen mukaan joko ulkoistaa tai sisäistää. Yritysten onkin tehtävä päätös, 
milloin on kannattavampaa jättää toimenpide muiden hoidettavaksi, ja milloin se kannattaa 
tehdä itse; eli ulkoistetaanko vai sisäistetäänkö. Ostamisessa on edelleen lukuisia vaihtoehto-
ja. Ostaminen voi tapahtua kertaluontoisesti tai pitkäaikaisin sopimuksin, ja laajimmillaan 
kyse voi olla pysyvästä alihankintasuhteesta. Logistiikan sisäistäminen, ulkoistaminen ja eri-
tyisesti ulkoistamisen muoto voi olla yritykselle merkittävä strateginen valinta. (Karrus, 2001, 
259.)  
 
Yritystoiminnan yhtenä voimakkaana kehitystrendinä on keskittyminen omaan ydintoimintaan. 
Tämän seurauksena myös logistiikkatoimintoja on pyritty ulkoistamaan. Yhä useammin toimi-
tusketjut kilpailevat keskenään, ja niiden tehokkuus pitkälti ratkaisee yrityksen menestyksen. 
Logistiikan ulkoistamisella pyritäänkin nostamaan toimivuutta ja tehokkuutta ja sitä kautta 
myös kilpailukykyä. Tavallisimpia esille nostettuja ulkoistamisen tavoitteita ovat muun muas-
sa suurempi joustavuus, parempi palvelutaso, kustannusten alentaminen ja logistiikkaan si-
toutuneen pääoman vapauttaminen. (Jalanka, Salmenkari & Winqvist 2003, 10.) 
 
Yleisesti käytetyn jaon mukaan ulkoistaminen ja sen yhteistyöluonne voidaan ryhmitellä nel-
jään tasoon. Ensimmäinen taso käsittää yksittäisten palveluiden ostamisen. Kyse ei ole varsi-
naisesti kumppanuudesta, vaan tyypillisestä ostajan ja myyjän välisestä suhteesta, missä osta-
ja hyötyy kilpailuttamisesta ja myyjä suuremmista volyymeista. Toisella tasolla on puolestaan 
kyse muutamien logististen toimintojen ulkoistamisesta, ja tällöin ulkoistajan tavoitteina ovat 
joustavuuden lisääminen ja kustannusten alentaminen. (Jalanka ym. 2003, 8.) 
 
Kolmannella yhteistyön tasolla (3PL, third party logistics) yritys on ulkoistanut logistiikkatoi-
mintonsa joko kokonaan tai suurimmaksi osaksi. Tällöin yrityksen tavoitteena on palveluntar-
joajan logistiikkaverkoston hyödyntäminen. Palveluntarjoaja hyödyntää palveluiden tuottami-
sessa ensisijaisesti omaa organisaatiotaan. (Jalanka ym. 2003, 8.) 
 
Laajimmillaan yhteistyö on neljännellä tasolla (4PL, fourth party logistics). Tällä tasolla on 
tyypillistä, että ulkoistava yritys tekee sopimuksen ainoastaan yhden palveluntarjoajan kans-
sa, joka johtaa ja operoi ulkoistajan koko toimitusketjua omia ja muiden palveluntarjoajien 





sen kattavuuden luomisessa toimintaan tai IT-osaamisen tuomisessa. (Jalanka ym. 2003, 8.) 
Usein ulkoistavan yrityksen sopimuskumppani onkin pelkästään koordinaattori, joka toimii 
rajapintana asiakkaan ja muiden palveluntarjoajien välillä hankkien suuren osan vaadittavista 
palveluista ja resursseista muualta. 4PL-logistiikassa on myös tyypillistä, että palveluntarjoaja 
on yritysten yhteenliittymin muodostunut itsenäinen kokonaisuus. (Gattorna 1998, 425.)  
 
Yhteistyön taso vaikuttaa luonnollisesti ulkoistajan ja palveluntarjoajan väliseen toimintaan. 
Korkeammalla yhteistyön tasolla toimittaessa on tyypillistä, että tarvittava panostus yhteis-
työhön on suurempi ja että toiminta on huomattavasti vilkkaampaa ja avoimempaa ja kehi-
tyshakuista. Lisäksi sopimukset laaditaan korkeammalla organisaatiotasolla ja pitemmäksi 
ajaksi, sekä suoritusta, laatua ja kustannuksia mitataan tarkemmin. Korkeammalla yhteistyön 
tasolla toimittaessa yhteistyön mahdollinen päättyminen tuo myös mukanaan suurempia riske-
jä. (Jalanka ym. 2003, 8-9.) 
           
2.1 Logistiikkapalveluiden ulkoistaminen 
 
Logistiikkapalveluiden ulkoistamisella tarkoitetaan logistiikkapalveluiden ostamista niiden 
tuottamiseen erikoistuneilta palveluntarjoajilta sen sijaan, että yritys tekisi nämä toiminnot 
itse. Mikäli yhteistyö ulkoistajan ja palveluntarjoajan välillä on tiivistä, voidaan puhua kump-
panuudesta. (Jalanka ym. 2003, 8.) 
 
Syitä logistiikkatoimintojen ostamiseen ulkopuolisilta palveluntarjoajilta on lukuisia. Tär-
keimpiä näistä ovat muun muassa: 
 ulkoistavalta yritykseltä puuttuvat tarkoitukseen sopivat tilat tai kalusto 
 yritys ei halua tai kykene panostamaan tiloihin, järjestelmiin tai tarvittavaan osaami-
seen  
 yritys ei halua opetella uutta toimintaa 
 yritys haluaa luopua toiminnasta 
 kiinteät kustannukset halutaan saada muuttuviksi kustannuksiksi 
 halutaan parempi tietous logistiikkakustannuksista 
 kustannussäästöt. (Jalanka ym. 2003, 11.) 
 
Liikenne- ja viestintäministeriön julkaiseman logistiikkaselvityksen mukaan yleisimmin ulkois-
tettuja logistiikkatoimintoja ovat kotimaiset ja kansainväliset kuljetukset, kuljetuksiin olen-
naisesti liittyvä paluulogistiikka, sekä omana erityisalueenaan huolinta. Näiden lisäksi myös 
logistiikan tietojärjestelmien hallintaa ja lisäarvopalveluita, kuten kevyttä valmistusta, ko-
koonpanoa, tuotteiden viimeistelyä ja pakkaustoimintoja, ulkoistetaan merkittävissä määrin. 
Vähiten ulkoistettuja toimintoja ovat puolestaan inventaarin hallinta, laskutus, varastointi ja 





Logistiikkapalveluiden ulkoistamishanke lähtee tavallisesti liikkeelle siitä, että yritys selvittää 
omista strategisista lähtökohdistaan logistiikan investointi- ja tehostamistarpeensa. Lähtökoh-
tina toimivat muun muassa asiakaspalveluhaasteet, nykyiset logistiikkaresurssit sekä karkea 
kuva logistiikkapalveluiden tarjonnasta. Lähtökohtana voi myös olla yrityksen logistiikkatoi-
mintojen operatiiviset ongelmat esimerkiksi laadun, kustannustason tai pääoman tuoton suh-
teen. (Jalanka ym. 2003, 15.)  
 
Kokonaisuudessaan ulkoistamishanke on työläs ja monivaiheinen. Erään luokittelun mukaan se 
voidaan nähdä käsittävän kaikkiaan seitsemän vaihetta, jotka ovat hankkeen perustaminen, 
hankkeen valmistelu, tarjousprosessi, sopimusneuvottelut, haltuunotto ja käynnistys, hallin-
nointi sekä kehittäminen. Ensimmäisessä vaiheessa ulkoistusta suunnitteleva yritys hakee 
vastausta kysymykseen, mitä tehdään itse ja mitä ostetaan muilta. Toisessa vaiheessa puoles-
taan tarkastellaan ulkoistamisen vaikutuksia, riskejä ja hyötyjä nykytilanteeseen verrattuna. 
Kolmas vaihe eli tarjousprosessi itsessään on monivaiheinen prosessi, joka käsittää palvelun-
tarjoajien esivalinnan, tarjouspyynnön laatimisen, tarjouksenteon ja -jätön, tarjousvertailun 
ja tarjoajan valinnan. Sopimusneuvotteluissa viimeistellään kaikki tarjouksessa avoimeksi 
jääneet yksityiskohdat, ja haltuunotto- ja käynnistysvaihe sisältää hankkeen virallisen käyn-
nistyksen tarvittavine tiedottamisineen. Viimeinen vaihe käsittää operatiivisen toiminnan 
sopimuksen mukaisen toteutuksen sekä suoritustason seurannan ja kehittämisen organisoin-
nin. (Jalanka ym. 2003, 14-27.)     
 
Logistiikkapalveluita ostettaessa ja logistiikkaa ulkoistettaessa on otettava huomioon, että 
kyse on tavalla tai toisella kumppanuudesta, jossa molemmilta osapuolilta edellytetään rehel-
lisyyttä ja panostuksia yhteistyön toimimiseksi. Ulkoistajan ja palveluntarjoajan on annettava 
tarkkaa ja luottamuksellista tietoa toisilleen; logistiikan volyymit, tarpeet ja prosessit on 
kyettävä kuvaamaan yksityiskohtaisesti, jotta toiminnalle asetettavat vaatimukset ymmärret-
täisiin. Tämän takia ulkoistajan on oltava jo palveluntarjoajan valintavaiheessa varma siitä, 
että ulkoistettava palvelukokonaisuus kiinnostaa aidosti tarjoajaa ja että se sopii hänen tar-
jontaansa. (Jalanka ym. 2003, 12, 20.)  
 
Logistiikkapalveluiden ostaminen sisältää toki omat ongelmansa ja riskinsä. Näitä ovat muun 
muassa osaamisen menetys ostetussa toiminnossa sekä vaara joutua suurista volyymeista 
nauttivan palveluntarjoajan vallan alle voimaepätasapainon vallitessa. Tämän takia palvelun-
tarjoajia tulee arvioida ennen varsinaista valintaa. Tyypillisiä arvosteluperusteita ovat muun 
muassa yrityksen koko, maine ja painopistealueet, asiakaskunta ja sen arviot yrityksestä, 
henkilöstön osaaminen, tekniset resurssit, referenssit toimialalta, hinnoitteluperusteet sekä 
yrityksen kiinnostus. Täyden selvyyden saaminen kuhunkin näistä kohdista on erittäin työlästä 
ja paikoin jopa mahdotonta, mutta vankan pohjan potentiaalisen palveluntarjoajan löytämi-





tailuun, ulkoistajan tulisi kuvata tarjouspyynnön yhteydessä avoimesti, mitä palveluja palve-
luntarjoajalta halutaan ja miten toteutettuna, sekä minkä tyyppistä yhteistyötä haetaan. 
(Jalanka ym. 2003, 21.) 
 
2.1.1 Toimitusketjut ja lisäarvo 
 
Tuotteella tai palvelulla on aina hinta, ja ostaessaan tuotteen tarjotulla hinnalla asiakas mää-
rittelee sen arvon. Tuotteen tai palvelun valmistaja tai välittäjä ei kuitenkaan ole synnyttänyt 
yksin tätä arvoa, vaan se on tuonut lisää arvoa muilta hankkimiinsa aineisiin, tuotteisiin ja 
palveluihin. Tuotteen tai palvelun arvo onkin syntynyt koko sitä edeltäneessä toimitusketjus-
sa, jota myös kutsutaan arvoketjuksi. Toimitusketjulla tarkoitetaan useamman yrityksen 
muodostamaa ketjua, missä tavaroita tai palveluita toimittavien yritysten prosessit yhdistyvät 
asiakasyrityksen prosesseihin. Nykyään toimintaa ei enää välttämättä kehitetä erikseen toimi-
tusketjun yrityksissä, vaan ketjun perättäisten yritysten toimintaa on kehitettävä kokonaisuu-
tena. Kun näin tehdään, lopputuloksena voi olla muutoksia ketjun yritysten välisessä työnja-
ossa; jotkut toimenpiteet saatetaan tehdä ketjun aikaisemmassa vaiheessa, ja jotkut taas 
siirtyvät kohti ketjun loppupäätä. Myös päällekkäistä työtä ja toimintojen turhaa toistoa pyri-
tään vähentämään, ja hyvä lopputulos syntyy toimivasta yhteistyöstä. Kilpailua ei käydäkään 
enää pelkästään yritysten välillä, vaan myös toimitusketjut kilpailevat keskenään. (Sakki 
1997, 17-18.) 
 
Logististen toimintojen ulkoistamisessa logistiikkapalveluntarjoajillakin on oma roolinsa ar-
vontuotannossa, sillä ne ovat keskeisessä roolissa asiakkaansa toimitusketjussa. Palveluntar-
joajat pyrkivät hoitamaan toimeksiantoja ja tilauksia asiakastarpeiden mukaisesti, mahdolli-
simman suurella tehokkuudella. Sakin (1997, 17) mukaan juuri asiakastarpeiden tunnistaminen 
ja asiakaslähtöisyys ovatkin olennaisia tekijöitä koko palveluprosessin kannalta; asiat on hoi-
dettava viipymättä, ja palvelun laadun on tyydytettävä asiakasta. Sakki (1997, 17) korostaa-
kin, että palveluprosessi on oltava asiakkaan kannalta mahdollisimman yksinkertainen, sillä se 
lisää ketteryyttä ja joustavuutta, mitkä ovat yksi kilpailukyvyn perusedellytys.  
 
Yhden arvoketjun toimijan lisäarvopanoksen mittaaminen rahallisesti on varsin yksinkertaista; 
mittari on myyntihinnan ja ostettujen aineiden ja palveluiden erotus eli jalostusarvo. Jalos-
tusarvo siis kuvaa yrityksen omalla työllään osaamisen ja yritykseen sijoitetun pääoman avulla 
toimitusketjun yhtenä lenkkinä aikaansaamaa lisäarvoa. Jalostusarvon riittävä suuruus on 
edellytys menestymiseen ja kilpailukyvyn ylläpitämiseen. (Sakki 1997, 18-19.) 
 
Yritys pystyy tuottamaan sitä suuremman jalostusarvon, mitä paremmin se löytää paikkansa 
oikeassa toimitusketjussa ja mitä paremmin sen tuotteet ja toiminta vastaavat asiakastarpei-





tuntemista ja täyttämistä myös tehokasta yhteistoimintaa toimitusketjun yritysten välillä. 
Yleissääntönä voidaan pitää, että mitä enemmän palvelua tuotteeseen liittyy, sitä suurem-
maksi jalostusarvo muotoutuu. (Sakki 1997, 19.)  
 
Ulkoistaessaan toimintojaan yritykset pyrkivät arvoketjuajattelun mukaisesti karsimaan itsel-
leen arvoa lisäämättömiä toimintoja huomion kiinnittyessä samalla arvoa lisääviin työtehtä-
viin, kuten yhteistyön edistämiseen yrityksen sisällä ja yritysten välillä. Kilpailuetu syntyykin 
siitä, miten lisäarvoa lisäävät toiminnot pystytään liittämään yhteen. (Koivisto & Ritvanen 
2007, 26.) Näistä arvoa lisäävistä toiminnoista muodostuu asiakaspalveluprosessi, johon sisäl-
tyy muun muassa asiakasviestintää, myyntiä ja markkinointia, tavarankäsittelyä, valmistusta 
ja jakelua. Kun tavaran tai palvelun tuottamiseen liittyvät vaiheet linkitetään kokonaisuudek-
si, muodostuu niistä puolestaan logistinen prosessi, joka alkaa asiakkaalta ja päättyy asiak-
kaalle. Logistinen prosessi on liiketoiminnan ydinprosessia tukeva prosessi, joka kohtaa mo-
nessa kohdassa asiakkaan. Tästä syystä logistiikan toteuttaminen on keskeinen menestystekijä 




Ansaintalogiikalla tarkoitetaan loogista mallia tai suunnitelmaa, jolla palvelusta tai tuotteesta 
pyritään saamaan kannattava. Käytännössä ansaintalogiikalla tarkoitetaan hinnoittelu- ja 
kustannusrakennetta, verkostovaikutuksia sekä kuvausta ansaintalähteistä ja tavoista tuottaa 
voittoa. Voitaneenkin puhua liiketoiminnan ymmärtämisestä; mistä raha tulee ja mihin se 
menee ja miksi asiakas haluaa tuotteen tai palvelun. Ansaintalogiikka on osa liiketoimintamal-
lia, johon kuuluvat lisäksi asiakassuhde- ja jakelumalli, organisaatio, resurssit ja kyvykkyydet 
sekä tarjoama ja arvolupaus. (Nieminen 2009.) 
 
Ansaintalogiikoita on monenlaisia siitä riippuen, onko tavoitteena suora voiton tuottaminen 
vai strateginen päätoiminnon menestyksen tukeminen. Palveluiden osalta tavallisimpia an-
saintalogiikoita ovat suora, lupaukseen perustuva ja välillinen ansaintalogiikka. Suorassa an-
saintalogiikassa palvelun työmäärä käytännössä hinnoitellaan, ja tähän lisätään välilliset muut 
kulut sekä haluttu kate. Lupaukseen perustuvassa ansaintalogiikassa on puolestaan kyse kiin-
teän kuukausimaksun omaavasta huoltopalvelusopimuksesta, kun taas välillisessä ansaintalo-
giikassa palvelu toteutetaan, minkä perusteella räätälöity tuote myydään asiakkaalle. Muista 
ansaintalogiikoista mainittakoon tuotokseen perustuva, osallistuva ja tietoon perustuva an-
saintalogiikka. (Nieminen 2009.) 
 
Ansaintalogiikan käsitteen ymmärtäminen on tutkimuksen kannalta hyödyllistä siinä mielessä, 
että sen avulla kyetään hahmottamaan lentohuolintaa; mihin huolintaliike käyttää omia ja 





laskutetaan. Toisin sanoen mitä kaikkea vaaditaan lentohuolintapalvelun toteuttamiseen asi-
akkaan tarpeiden mukaisesti. Lentohuolinnan ansaintalogiikkaa on käsitelty tarkemmin tutki-




Huolinnalla tarkoitetaan yhdistettyä palvelua, jossa tavaraerä otetaan kuljetettavaksi ja siir-
rettäväksi maa-, meri- tai ilmateitse. Huolitsijan vastuulla ovat kaikki toimenpiteet päästä 
päähän -kuljetuksessa tarvittava dokumentointi mukaan lukien. Huolintaliikkeiden palveluva-
likoimaan kuuluvat tuonti- ja vientihuolintapalvelut, ja niillä on usein omia tulliterminaaleja 
ja vapaavarastoja pääreittiensä yhteydessä. (Karrus 2001, 263.) 
 
Vientihuolinnassa huolitsija tarjoaa asiakkaalleen eri kuljetusvaihtoehdot kustannusvertailui-
neen, varaa kuljetustilan ja tekee kuljetussopimuksen joko toimeksiantajan nimissä tai omissa 
nimissään. Vientihuolitsijan tehtäviin kuuluvat usein tavaran nouto asiakkaalta ja toimittami-
nen lähetevään kulkuneuvoon, tarvittaessa tavaran välivarastointi, pakkaaminen ja merkitse-
minen sekä lastauksen järjestäminen. Lisäksi huolitsija hankkii usein ainakin osan tavaran 
lähettämiseen tarvittavista asiakirjoista. Tuontihuolinnan osalta prosessi on päinvastainen; 
tavaran saavuttua huolitsija ottaa sen vastaan rahdinkuljettajalta, maksaa rahdin, tullaa ta-
varan ja kuljettaa sen vastaanottajalle. Välivarastointi on myös tuontihuolinnassa mahdollis-
ta.  (Pehkonen 2000, 161.) 
 
Kansainvälisten kuljetusten järjestämisessä huolintaliikkeellä on tukenaan toimiva ja laaja 
ulkomaisten edustajien verkko, joka toimivuudellaan ja kattavuudellaan takaa toimeksiannon 
hoitamisen tarvittaessa ovelta ovelle. Huolitsijan toimenkuva sisältää lukuisia eri toimintoja, 
jotka ovat esiteltynä kuviossa 2. Näitä toimintoja ovat muun muassa nouto, lastaus, kuljetus-
kapasiteetin varaus ja osto, tullaus, purkaminen, luovutus, edelleen toimitus, laskutus eri 
osapuolille, erilaisten tilastojen kerääminen, varastointi, mahdolliset asiamies-
arvonlisäverotoimenpiteet, Intrastat-tilastoinnit ja monenlaiset logistiset kokonaisratkaisut. 









Kuvio 2: Huolinnan osatekijät (Hörkkö ym. 2005, 23). 
 
Huolitsijalla on monia eri velvollisuuksia, jotka sen tulee täyttää toimiessaan viejän, tuojan 
tai muun toimeksiantajan lukuun. Näihin velvollisuuksiin kuuluvat: 
 toimimisvelvollisuus 
 tarkastusvelvollisuus 
 toimintaohjeiden noudattamisvelvollisuus 
 lojaliteettivelvollisuus 
 tilitysvelvollisuus. (Hörkkö ym. 2005, 22.) 
 
Velvollisuuksista toimimisvelvollisuuden piiriin kuuluvat muun muassa edustajien ja rahdinkul-
jettajien valitseminen ja toimintaohjeiden toimittaminen näille. Tarkastusvelvollisuudessa on 
puolestaan kyse huolitsijan velvollisuudesta tarkastaa kuljetettava tavara ja pakkauksen kun-
to, lukumäärä, merkit, numerot ja asiapaperit sen ollessa normaalein, tavanomaisin toimen-
pitein mahdollista. Yleisellä tasolla huolitsijan velvollisuutena on vastiketta vastaan, omissa 
nimissään, joskin toimeksiantajan lukuun huolehtia tavaralähetyksistä ja niihin liittyvistä toi-
menpiteistä. (Hörkkö ym. 2005, 22-23.)  
 
Toimeksiantaja on velvollinen maksamaan huolitsijalle tehtävän suorittamisesta aiheutuneet 
kulut ja tavaraan kohdistuneet kustannukset sekä itse työn suorituksesta kuuluvan palkkion. 
Tavaraan kohdistuvista kustannuksista mainittakoon rahtimaksut, lastaus-, purkaus- ja varas-
tointikustannukset, vakuutusmaksut sekä tulli ja arvonlisävero. Nämä erät eritellään huolinta-
laskussa. Laskuun sisällytetään tavallisesti myös erillinen huolintasopimuksen teon yhteydessä 
sovittu rahoituspalkkio, mikäli huolitsija on joutunut maksamaan toimeksiannosta aiheutuneet 






Suomen laista puuttuu kokonaan maininta huolitsijasta. Tätä tarvetta tyydyttämään on tehty 
Pohjoismaiden Speditööriliiton Yleiset Määräykset PSYM 2000 -määräykset. Määräyksissä ovat 
keskeisenä osana huolitsijan tehtävät ja niiden suorittaminen, huolitsijan ja toimeksiantajan 
vastuuta koskevat määräykset, erimielisyyksien ratkaiseminen ja kulujen korvaaminen. (Hörk-
kö 2005, 22.) 
  
2.2.1 Huolitsijan valintakriteerit 
 
Huolinta- kuten muitakin logistiikkapalveluja ostettaessa on olemassa lukuisia valintakritee-
reitä, joiden perusteella soveltuva huolintaliike valitaan palveluntarjoajaksi. Näistä tärkeim-
miksi kriteereiksi voidaan nostaa: 
 hinta 
 toimitusten täsmällisyys 
 toimitusten nopeus. (Kinnunen 2000, 43.) 
 
Yleisesti huolitsijan joustavuutta ja hintatasoa arvostetaan eniten. Tosin toimitustäsmällisyys, 
-nopeus ja -varmuus ovat usein tärkeämpiä tekijöitä kuin hinta. Myös tavaran toimittaminen 
ehjänä perille nousee yhdeksi merkittäväksi kriteeriksi. Lento- ja pikalentokuljetusten osalta 
tärkein kriteeri vaikuttaisi olevan toimitustäsmällisyys, ja toisella sijalla on toimitusnopeus. 
Hinnan merkitystä kuvastaa sen sijoittuminen kolmannelle sijalle lentokuljetusten osalta; 
hinta on siis toissijainen valintakriteeri lentokuljetuspalveluita ostettaessa. (Kinnunen 2000, 
43-45.) 
 
2.2.2 Huolintaliikkeen rooli palvelutason parantamisessa 
 
Palvelutasolla on tapana määräytyä ostajan ja myyjän välisissä neuvotteluissa, ja huolintaliik-
keen tehtävä on toteuttaa sovittu palvelutaso. Palvelutaso voi sisältää tapauskohtaisesti kul-
jetustäsmällisyyden ja -nopeuden sekä tavaran oikean määrän ja laadun sekä mainintoja toi-
mitustiheydestä, informaation kulkuun liittyvistä asioista ja tavaran riittävästä suojaamisesta 
kuljetusvaurioiden estämiseksi. (Hörkkö ym. 2005, 45.) 
 
Myyjän ja ostajan välinen palvelutaso sisältää myös monia tekijöitä, mihin huolintaliike ei voi 
toiminnallaan vaikuttaa. Tällaisia ovat esimerkiksi tavaran vastaaminen ostettuun tuotteeseen 
tai myyjän laskutuksen oikeellisuus. Palvelutasoon liittyvistä tekijöistä huolintaliike voi kui-
tenkin toiminnallaan vaikuttaa seuraaviin: 
 toimitusvarmuus 
 toimitustiheys 






 tavaran määrän ja laadun säilyminen alkuperäisenä 
 lähetystä seuraavan informaation riittävyys. (Hörkkö ym. 2005, 45.) 
 
Toimitusvarmuus 
 Parantaakseen ja ylläpitääkseen toimitusvarmuutta huolintaliike joutuu sitomaan 
kaikki kuljetusketjun osapuolet mukaan tavoitteen saavuttamiseksi. Lähetyksen toi-
mittamisessa ostajalta myyjälle on mukana lukuisia eri toimijoita, kuten liikennöitsi-
jöitä, varustamoja, ahtaajia, tulli, edustajia ja edustajan alihankkijoita. Toimitus-
varmuus luonnollisesti kärsii, jos esimerkiksi ahtaajat järjestävät satamassa usein pis-
telakkoja tai jos terminaalitoiminta on hidasta, mutta kaikki nämä ovat kuitenkin 
kontrolloitavissa. Hyvän pohjan toimitusvarmuudelle huolintaliike voikin luoda alihan-
kinta- ja edustajasopimuksia solmiessaan; sopimalla etukäteen toimitusvarmuuteen 




 Toimitustiheyden merkitys palvelutekijänä on kasvanut viime vuosina lähetyskokojen 
pienennyttyä ja vastaavasti lähetystiheyksien kasvettua. Toimitustiheys kulkee toimi-
tusvarmuuden tavoin läpi koko kuljetusketjun. Mikäli huolintaliikkeellä olisi säännölli-
set lähdöt tiettyyn kohdemaahan, mutta kohdemaan edustajan jakelujärjestelmän 
puutteellisuuksien vuoksi tavaraa ei saada toimitettua vastaanottajalle haluttuna 
ajankohtana, ei lähtöpään tiivistä toimitustiheyttä kyetä hyödyntämään kuljetusket-
jun loppupäässä. Huolintaliikkeen onkin varmistettava, että toimitustiheys todella 
kulkee läpi ketjun, sillä tästä hyötyvät sekä kaupan osapuolet että huolitsija. (Hörkkö 
ym. 2005, 46.) 
 
Toimitusnopeus 
 Erityisesti kiiretilanteissa toimitusnopeus on palvelutason kannalta keskeinen tekijä, 
ja se vaikuttaa myös positiivisesti tavaraan sitoutuneen pääoman määrään. Toimitus-
nopeus on kuitenkin pitkälti riippuvainen käytettävästä kuljetusmuodosta, ja siten 
rahdinmaksajan tulee päättää asiasta. Monet huolintaliikkeet ovat tulleet asiakkai-
taan vastaan tuotteistamalla palvelunsa. Erilaisia toimitusnopeuksia vaativat tavarat 
kuljetetaan saman kuljetusmuodon sisällä erilaisten aikataulujen mukaan, jolloin 
myös veloitus vaihtelee luvatun kuljetusajan mukaan. Tällaisella tuotteistamisella py-
ritään asiakkaan valinnan mahdollisuuksien lisäämiseeen; asiakas voi valita oikean kul-








Tavaran määrän ja laadun säilyminen alkuperäisenä 
 Tavaran määrän säilymisellä alkuperäisenä tarkoitetaan lähetyksen hoitamista siten, 
että koko lähetys siirtyy lähettäjältä vastaanottajalle ilman katoamisia. Laadun säi-
lyminen alkuperäisenä tarkoittaa puolestaan tavaran perillemenoa vahingoittumatto-
mana ja pilaantumattomana. Nämä tavoitteet edellyttävät koko kuljetusketjun katta-
vaa laadunvarmistusta, ja tähän on kiinnitettävä huomiota alihankinta- ja edustajaso-
pimuksia tehtäessä. Tavaran määrän alkuperäisen säilymisen kannalta tärkeässä ase-
massa ovat erilaiset terminaalit ja varastot, eli ne kuljetusketjun kohdat, joissa tava-
raan kosketaan. Näissä paikoissa tavaraerän osa voi erkaantua lähetyksestä esimerkik-
si kuljetusvälineen kapasiteettiongelmien vuoksi. (Hörkkö ym. 2005, 46.) 
 
Lähetystä seuraavan informaation riittävyys 
 Lähetystä seuraava informaatio voidaan jakaa kahteen toisiaan täydentävään osaan: 
yksikön sisältämän tavaran erittelemiseen (rahtikirja, lastauslista) sekä tavara- ja kol-
limerkintöjen riittävyyteen. Näiden tietojen tulee luonnollisesti vastata toisiaan. Ny-
kyaikana tavaratieto siirretään vastaanottajalle usein organisaatioiden välisenä säh-
köisenä tiedonsiirtona, ja tavaratiedot voidaan lukea viivakoodeista. Tämä tieto siir-
tyy edelleen yrityksen tietojärjestelmään, jossa sitä verrataan ennalta ilmoitettuihin 
määriin. Lastauslistat ja rahtikirjat tulevat usein myyjän tietojärjestelmistä, joten 
huolintaliikkeen on informoitava asiakkaitaan tarpeellisesta tietomäärästä. Riittävän 
tietomäärän tuottaminen kuljetettavasta tavarasta on erittäin tärkeää, sillä ilman si-
tä voi tapahtua helposti sekaannuksia ja toimitusaikataulun viivästyksiä lähetysten 
osalta. (Hörkkö ym. 2005, 47.) 
 Seurantajärjestelmät ovat nykyisin usein hyvin pitkälle automatisoituja. Tämän joh-
dosta kuljetuksen eri vaiheet päivämäärin ja kellonajoin voidaan poimia vaikkapa pal-
veluntarjoajan Internet-sivuilta. Vaiheiden tarkka seuranta ja tilanteen tietäminen 
myös mahdollistavat ohjeistuksen muuttamisen matkan aikana. Näihin eri vaiheisiin 
kuuluvat muun muassa: 
o tilauksen saapuminen 
o noutoauto on hakenut tavaran 
o mahdollinen kansainväliseen lähtöterminaaliin saapuminen 
o lähtö kansainvälisestä lähtöterminaalista 
o saapuminen vastaanottomaan terminaaliin 
o luovutettu vastaanottajalle mainitussa osoitteessa. (Hörkkö ym. 2005, 47.) 
 
2.2.3 Huolintaliike osana logistiikkakustannusten pienentämistä 
 
Logistiikkakustannukset voidaan jakaa kuljetus-, varasto-, hallinto-, pääoma- ja pakkauskus-





paa tasoa kuin muiden Euroopan maiden. Osa erosta johtuu toimialaeroista sekä Suomen 
maantieteellisestä etäisyydestä päämarkkinoistamme eli Euroopasta. Huolinta-alan, sen asi-
akkaiden ja viranomaisten yhteistyöllä voidaan kuitenkin vaikuttaa kustannuksiin merkittäväs-
ti. Tärkeimpänä kehityskohteena huolinta-alalla voidaan pitää kuljetusten nopeuden ja erityi-
sesti täsmällisyyden parantamista sekä organisaatioiden välisen tiedonsiirron kehittämistä. 
Myös niin sanottuun verkostotalouteen siirtymisen voidaan katsoa avaavan uusia mahdolli-
suuksia. (Hörkkö ym. 2005, 47-48.) 
 
Kuljetusnopeus ja -täsmällisyys 
 Kuljetusnopeuteen ja -täsmällisyyteen vaikuttaa saman kuljetusmuodon sisällä monia 
tekijöitä: tavaravirtojen ja pysähdyspaikkojen määrä, kuljetusmuotojen vaihtuminen 
ja tullilaitosten toiminta. Mitä enemmän pysähdyksiä, sitä pidempi kuljetusajasta 
muodostuu. Samalla pysähdyspaikat muodostavat potentiaalisia uhkia toimitustäsmäl-
lisyydelle. Pysähdysten määrää on kuitenkin vaikea muuttaa, joten tärkeämmäksi 
muodostuu pysähdysajan minimoiminen ja riittävien resurssien varaaminen jokaiseen 
pysähdyspaikkaan. Tällä tavoin kuljetuksen epäluotettavuus ja sitä kautta varastointi-
tarve laskevat, mikä puolestaan pienentää logistiikkakustannuksia. (Hörkkö ym. 2005, 
48.)  
 Suomalaisten kuljetusten ongelmana ovat myös ohuet tavaravirrat, mikä johtaa hel-
posti kuljetuskapasiteetin vajaaseen käyttöasteeseen tai kuljetusfrekvenssin laskemi-
seen. Ratkaistakseen tämän ongelman huolintaliikkeet yhdistävät hallussaan olevat 
tavaravirrat suuremmiksi kokonaisuuksiksi. (Hörkkö ym. 2005, 48.) 
 Suomen liittyminen Euroopan Unioniin vuonna 1995 toi logistiikkakustannusten osalta 
säästöjä suomalaiselle teollisuudelle ja kaupalle yli 67 miljoonaa euroa vuositasolla. 
Unionin laajentuminen vuonna 2004 toi mukanaan uusia kustannussäästöjä muun mu-
assa huolintaliikkeiden tullaustoimintotuottojen vähenemisestä, maksupalvelutuotto-
jen pienenemisestä ja tulliterminaalitoiminnan supistumisesta johtuen. Myös kulje-
tusnopeuden ja -täsmällisyyden tehostumisesta johtuva pääoman sitoutumisen piene-
neminen kuljetuksen ja väliaikaisen varastoinnin aikana on huomioitava. (Hörkkö ym. 
2005, 48.) 
 
Organisaatioiden välinen tiedonsiirto ja informaatiotekniikka 
 Organisaatioiden välisellä tiedonsiirrolla ja tehokkaalla automaattisella tietojenkäsit-
telyllä on tärkeä rooli logistisessa ketjussa tehtävien päällekkäisien töiden poistami-
sessa, virheiden vähentämisessä ja tiedonkulun nopeuttamisessa. Tulliviranomaiset 
olivat ensimmäisiä huolinta-alan yhteistyökumppaneita, joiden kanssa sovittiin jous-
tavat ja toimivat tietokonepohjaiset tullausratkaisut; vuonna 2005 käyttöön otettu 
ITU-tullaus tuottaa kaikille tilanteille mahdolliset sähköistetyt tullitavaran luovutuk-





tietoja kuljetusliikkeen tietokantoihin, joiden kautta tehokas ulkomainen edustaja- ja 
yhteistyöketju käynnistää sovittujen aikataulujen mukaisen toimituksen lähtöpaikasta 
määräpaikkaan. Organisaatioiden välinen tietotekniikka onkin tullut jäädäkseen tava-
ravirtojen kulkiessa automaattisesti aikataulutettuina; vain poikkeamista ja muutok-
sista raportoidaan erikseen. (Hörkkö ym. 2005, 49.)  
 
Verkostotalous 
 Verkostotalous tarkoittaa keskittymistä omaan ydinosaamiseen ja ydintoimintaa tuke-
vien palveluiden ja tuotteiden hankkimista niiden tuotantoon erikoistuneilta alihank-
kijoilta. Tällöin kaikki resurssit eivät ole enää oman organisaation hallinnassa vaan 
niin sanotussa verkostossa. Talouden verkostonäkökulma tarjoaa vaihtoehtoisen mal-
lin perinteisille ostaja-myyjäteorioille, sillä siinä painotetaan alihankinnan ja yhteis-
työn etuja oman tuotannon asemasta. Alihankintasuhteissa painotetaan erikseen pit-
kien ja vahvojen suhteiden merkitystä, jolloin keskinäisen kanssakäymisen kustannuk-
sia pystytään pienentämään ja oppimisprosessia hyödyntämään, koska toisen osapuo-
len käyttäytymismallit eri tilanteissa tunnetaan. (Hörkkö ym. 2005, 49-50.) 
 
Logistiikkakustannusten pienentämisen kannalta kuljetus- ja huolintaliikkeet ovat jo pitkään 
tarjonneet myös erilaisia logistisia kokonaispaketteja asiakkailleen. Näistä esimerkkeinä ovat 
3P- tai nP-logistiikka, varastohotellit, logistiset yhteenlastaukset sekä cross-docking -
toiminnot. 3P- tai nP-logistiikassa asiakkaille tarjotaan kolmannen osapuolen toteuttamia 
palveluita, joiden toteuttamiseen osallistuvina osapuolina voi olla nykyään hyvinkin moninai-
nen määrä alkaen viranomaisista ja päättyen monenlaiseen kaupalliseen yhteistyöhön. Varas-
tohotellipalveluja käyttäessään asiakas puolestaan ostaa tavaralle vain tarvittavan määrän 
varastotilaa. Tämä kokonaispaketti sisältää usein myös tavaran uudelleenpakkaamisen loppu-
asiakaskohtaisesti, pakkalistojen tuottamisen, osoitelaputuksen, noutovalmiuden varmistami-
sen, edelleen toimittamisen, täydellisen varastotilaseurannan ja raportoinnin asiakkaalle. 
Logistisissa yhteenlastauksissa tavarat kootaan suuremmaksi kertatoimituseräksi, ja cross-
docking -toiminnoissa on kyse logistisesta yhteenlastauksesta, johon on liitetty ristiinlastaus 




Lentohuolinnalla tarkoitetaan nimensä mukaisesti ilmateitse kuljetettavan tavaran huolintaa. 
Lentohuolintaan liittyykin olennaisesti edellä huolintapalveluita käsittelevässä kappaleessa 
mainittua lentorahdin noutoa lähettäjältä, tavaran lastausta, kuljetuskapasiteetin varausta, 
tullausta, purkamista, luovutusta, edelleen toimitusta ja varastointia; toisin sanoen kaikkia 





Lentorahtiketjun rakentamisesta vastaa yleensä huolintaliike, ja parhaimmillaan ne saattavat 
vastata jopa noin 95% asiakkaidensa tuonti- ja vientitoimintaan liittyvästä dokumentoinnista 
ja avustavista pintakuljetuksista (Lentokuljetukset 2011). Lentohuolinnassa huolintaliikkeet 
noudattavat myös luonnollisesti velvollisuuksiaan, ja toiminta perustuu PSYM 2000:ssa luetel-
tuihin yleisiin määräyksiin.  
 
2.3.1 Lentohuolintaan osallistuvat toimijat 
 
Lentohuolinnassa ja lentorahtiteollisuudessa on neljä keskeistä toimijaa: lentoyhtiöt, asiak-
kaat eli tavarantoimittajat ja vastaanottajat, lentorahtiterminaalit ja huolitsijat. Lentovien-
nissä lähetykset noudetaan toimittajilta, ja huolitsijoiden varastossa niitä consolidoidaan eli 
yhdistetään yhteiskuljetuksiksi sekä pakataan palleteille, kontteihin tai muihin yksiköihin. 
Tämän jälkeen nämä yksiköt lähetetään lentorahtiterminaaliin, missä tavaroita käsitellään 
ennen kuin ne lastataan rahtia kuljettavaan lentokoneeseen. Tuonnissa virta on päinvastai-
nen. Ensin kuljetettava rahti puretaan yksiköittäin rahtikoneesta ja tavaraerät erotellaan 
yksiköistä, minkä jälkeen tavarat tullataan. Ennen lopullista toimitusta vastaanottajalle tava-
roita voidaan myös varastoida lyhyitä aikoja lentorahtiterminaalissa tai huolitsijan varastossa. 
(Cheung, Liu, Tong & Wan 1998, 202.)  
 
Sekä tuonnin että viennin osalta lentohuolintaprosessissa lentoyhtiöt vastaavat itse rahdinkul-
jettamisesta, terminaalit toimivat rajapintoina lento- ja maakuljetusten välillä, ja huolinta-
liikkeiden tehtävinä on tulliselvitysten ja maakuljetusten hoitaminen tarvittavine dokumen-
tointeineen sekä asiakkaalle että tullille ja muille viranomaisille. Huolintaliikkeellä onkin 
tärkeä rooli lentohuolinnassa ja itse kuljettamisessa, sillä se toimii tietovirtojen välittäjänä 
lentoyhtiöille, lentorahtiterminaaleille ja asiakkaille. Huolintaliikkeet myös koordinoivat ta-
varoiden liikkumista, kuten kuviossa 3 on esitelty, ja tietyissä tapauksissa osallistuvat asiak-
kaidensa toimitusketjun alavirran toimintoihin tarjoamalla muun muassa laadunvalvonta- ja 
varastointipalveluita sekä markkinointia. Muodostamalla yhteiskuljetuksia huolintaliikkeet 
kykenevät hyödyntämään mittakaavaetuja, mikä merkitsee alhaisempia rahtikustannuksia 









Lentohuolinnassa ja -kuljetuksissa luotettavuus lähetysten asianmukaisesta käsittelystä, tur-
vallisuudesta ja muiden kuljetukseen liittyvien toimenpiteiden toteuttamisesta pohjautuvat 
erilaisiin järjestelyihin ja kansainvälisiin sopimuksiin. Näistä "järjestelyistä" yksi merkittävim-
mistä on reittiliikennettä harjoittavien lentoyhtiöiden yhteistyöjärjestö, Kansainvälinen lento-
liikenneliitto IATA (International Air Transport Association), joka vastaa muun muassa rahti-
maksujen yhdenmukaistamisesta, aikataulujen ja lentoreittien suunnittelusta sekä yhtenäis-
ten kuljetusehtojen laatimisesta ja lentoasiakirjojen standardoinnista. (Hörkkö ym. 2005, 
360.)   
 
IATA:n valtuuttamana lentorahtiedustajaedustajana toimiessaan huolintaliike vastaa kuljetus-
sopimusten laatimisesta lentoyhtiöiden puolesta, sekä tavaran vastaanottamisesta ja toimit-
tamisesta rahdinkuljettajalle. Lentokuljetussopimus eli lentorahtikirja (Air Waybill, AWB) on 
tärkein asiakirja lentokuljetustapahtumassa. Useimmissa tapauksissa sen laatii huolintaliike 
IATA:n hyväksymän mallin mukaista lentorahtikirjaa käyttäen, sekä asiakkaan lähetyksestä 
antamia tietoja ja kansainvälisiä ilmakuljetuslakien määräyksiä noudattaen. Lentorahtikirja 
muun muassa vahvistaa lähettäjän sekä huolintaliikkeen ja lentoyhtiön välillä tehdyn kulje-
tussopimuksen sekä tavaran hyväksynnän lentolähetykseksi, ja lisäksi se on lähettäjän vakuu-
tus siitä, että hän on osaltaan noudattanut kuljetusehtoja. Lentorahtikirja on myös tärkeä 
dokumentti esimerkiksi tulli- ja pankkitoiminnoissa, se toimii kuittina suoritetusta rahti- ja 
vakuutusmaksusta ja se välittää lentoyhtiön henkilökunnalle lähettäjän ohjeet tavarankäsitte-
lyä koskien. (Hörkkö ym. 2005, 361.) 
 
Huolintaliike tekee koko lähetyksestä kuljetussopimuksen lentoyhtiön kanssa, ja tästä laadi-
taan päärahtikirja eli Maste Airwaybill (MAWB). Samalla päärahtikirjalla voi olla useilta eri 
lähettäjiltä pieniä yksittäisiä lähetyksiä, jotka jaetaan määräasemalla lopullisille vastaanotta-
jille. Tästä järjestelmästä käytetään nimitystä yhteiskuljetus eli consolideeraus. Kustakin 
yksittäisestä lähetyksestä laaditaan alarahtikirjat eli House Airwaybill (HAWB). Consolideera-
uksessa lähetykset voidaan hinnoitella edullisempien paljous-, erikois- tai yksikköhintojen 
mukaan, jolloin rahtikulut muodostuvat huomattavasti pienemmiksi. (Hörkkö ym. 2005, 363.) 
Consolidointi on kuitenkin tehtävä taidokkaasti, jotta lähettäjän asettamat vaatimukset ja 
preferenssit täytetään ja jotta lentoyhtiöiden veloittamat rahtikulut kyetään minimoimaan 
(Chi & Huang 2007, 236). 
 
Lentohuolinnassa huolintaliike vastaa myös niin sanottujen tunnistuslipukkeiden kiinnittämi-
sestä jokaiseen kolliin. Lipukkeissa on merkittynä muun muassa lentorahtikirjan numero, kol-
lien lukumäärä, lähetyksen paino sekä lähtö- ja määräasema, ja tavaran laadun vaatiessa 
erikoiskäsittelyä lisämerkintöjä voidaan tehdä. Erityisen tarkkoja merkintöjen kanssa tulee 
olla vaarallisia aineita kuljetettaessa. Tärkeintä lentorahdissa on kuitenkin reitin valinta ja 





suorat lennot, mutta lähetykset voidaan reitittää myös yhden tai useamman siirtoaseman 
kautta. Pääsääntönä reitinvalinnassa voidaan pitää, että lähetyksen lähtöajankohdalla ei ole 
merkitystä, vaan sillä, milloin se saapuu perille. (Hörkkö ym. 2005, 361.)     
  
2.3.2 Lentohuolinnan tutkimusperinne 
 
Lentohuolinnan palveluaspektin ja lisäarvovaikutuksen parista ei löydy varsinaista tutkimuspe-
rinnettä, mutta lentohuolintaa ja huolitsijoiden toimintaa sekä kansallisella että kansainväli-
sellä tasolla on tutkittu. Julkaisujen luonne vaihtelee aina huolintaliikkeiden lastaustoiminto-
jen optimoinnista lainsäädännöllisiin katsauksiin, huolinta-alan yrityksen globalisoitumisen 
vaikutuksista alan markkinoihin sekä yksittäisten alan toimijoiden menestystarinoiden tutki-
miseen. Seuraavassa on esitelty lyhyesti joitakin tutkimuksia lentohuolinnan parista. 
 
Cheung, Liu, Tong & Wan (1998) tutkivat Hong Kongin lentokentän uudelleensijoittamista 
kaupungin keskustasta syrjäisemmälle alueelle ja sen vaikutuksia lentohuolitsijoiden varas-
tosijaintipäätöksiin. Ennen varsinaista uuden lentokentän avaamista toteutetussa tutkimuk-
sessa paikallisilta huolitsijoilta tiedusteltiin, millaisia päätöksiä he tekivät varastojensa si-
jainnin suhteen ja millä perustein uusia potentiaalisia sijaintipaikkoja arvioitiin. Huolitsijoista 
peräti 57,5% päättivät odottaa ennen kuin uusi lentokenttä olisi täydessä toiminnassa ja en-
nen kuin sen todelliset vaikutukset toimintaan kyettäisiin mittaamaan. Tutkimukseen osallis-
tuneista huolitsijoista, jotka tekivät päätöksensä ennen uuden lentokentän toiminnan käyn-
nistämistä (42,5% koko otoksesta), 39% ei tehnyt muutoksia lainkaan varastosijainnin suhteen, 
ja vain 6% päätti siirtää varastotoimintonsa uuden lentokentän yhteyteen. 22% puolestaan 
päätti siirtää varastonsa muualle kaupungissa, ja 22% säilytti nykyisen sijaintinsa lisäten kui-
tenkin varaston uuden lentokentän yhteyteen. Cheungin ynnä muiden mukaan kukin näistä 
vaihtoehdoista sisältää omat vahvuutensa ja heikkoutensa, ja tehtävät päätökset riippuvat 
muun muassa yrityksen koosta ja siitä, minkä tyyppisiä asiakkaita palvellaan.  
 
Chi & Huang (2007) sekä Lau & Tsui (2006) tutkivat edellä käsiteltyä consolideerausta ja sii-
hen liittyvää problematiikkaa huolitsijoiden näkökulmasta. Chi & Huang kuvaavat tutkimuk-
sessaan, että lentorahdin kustannusrakenne on erittäin monimutkainen, mikä tekee consoli-
doinnista optimointiongelman huolintaliikkeille. He esittävät ratkaisuksi ongelmaan kokonais-
lukuoptimointia hyödyntävän matemaattisen ratkaisun, heuristisen algoritmin, joka tuonee 
tulevaisuudessa lentorahtibisneksen kasvaessa hyödyllisen matemaattisen mallin consolidee-
rauksen optimointiin. Lau & Tsui esittävät ratkaisuksi niin ikään heuristiikkaan perustuvan 
mallin, joka yhdistää sääntöpohjaista tulkintaa, konttien lastauksen heuristiikkaa sekä mate-
maattista ratkaisua. Malli on kehitetty optimoimaan consolideerausketjuun kuuluvia toiminto-
ja, ja Lau & Tsui pitävät sitä potentiaalisena työkaluna erityisesti lentohuolintaan liittyvien 





Lee, Lien, Tsai ja Yang (2011) tutkivat puolestaan lentorahtipalveluiden hyödyntämistä Tai-
wanin korkeateknologiateollisuuden parissa. Lee ynnä muut toteavat, että näitä palveluja 
tarjoavat yritykset ovat joko pikarahtiyrityksiä tai huolintaliikkeitä. Pikarahtiyritykset hoita-
vat lähetykset lähtöpaikasta määräpaikkaan usein omaa kalustoaan hyödyntämällä ollen suo-
raan yhteydessä asiakkaaseen, kun taas huolintaliikkeet hyödyntävät verkostoaan toimien 
välimiehenä asiakkaidensa, lentoyhtiöiden ja lentorahtiterminaalien välillä hoitaen rahdille  
maakuljetustoiminnot, kuljetustilan varaamisen sekä tullauksen. Tutkimuksessa teknologiate-
ollisuuden yritysten haastatteluista keräämän tiedon mukaan Taiwanissa lentorahtipalvelui-
den jaottelu kilpailustrategioiden perusteella hintaa kilpailutekijänä pitäviin huolintaliikkei-
siin sekä palvelun täsmällisyyteen ja rahdin vahingoittumattomuuteen keskittyviin pikarah-
tiyrityksiin on toimiva. Lee ynnä muut kuitenkin korostavat, että erot strategioissa ja yleisissä 




Suomen maantieteellinen sijainti Euroopan koillislaidalla, saaressa, on vaikuttanut kuljetuska-
lustoon ja kuljetusmuotoihin ulkomaankuljetuksessa. Tehokkuutta on pyritty lisäämään so-
peuttamalla toimintatapoja ja muokkaamalla kalustoa. Esimerkkejä näistä ovat irtoperälii-
kenteen kehittäminen autokuljetuksissa ja yhdistettyjen eli intermodaalikuljetusten käytön 
lisääminen. Merikuljetuksessa syöttöliikenne Suomen ja Manner-Euroopan välillä on lähes päi-
vittäistä valtamerialusten lastauspaikkojen ollessa Euroopan suursatamissa. Lento- ja kuriiri-
kuljetus ovat omalta osaltaan hyötyneet maamme maantieteellisestä sijainnista, ja sama 
ilmiö on havaittavissa kauttakulkuliikenteessä Suomesta Itään ja takaisin eri kuljetusmuodois-
sa. Myös rautatieliikennettä on kyetty kehittämään toimivaksi kuljetusmuodoksi Suomen ja 
läntisen Euroopan välillä. (Hörkkö ym. 2005, 324.) 
 
Ulkomaankuljetuksiin on käytettävissä useita eri kuljetusmuotoja. Näitä ovat maantie-, vesi-
tie- ja rautatiekuljetukset sekä ilmakuljetukset, yhdistelmäkuljetukset ja putkikuljetukset 
(Hokkanen & Karhunen 2007, 23-24). Tässä tutkimuksessa keskitytään kuitenkin vain lentokul-
jetuksiin, sillä tutkimusongelmana on lentohuolinnan palveluaspektin selvittäminen. Huolin-
nassa itse kuljetuksella on keskeinen rooli, varsinkin EU:n ulkopuolelle vietäessä ja sieltä tuo-
taessa, sillä etäisyydet ovat erittäin pitkät. Lentokuljetusten nopeuden vuoksi kuljetus ei vie 
ajallisesti kovinkaan pitkään lentohuolintaprosessin läpimenoaikaan verrattuna. Lentokulje-
tuksen yksi tärkeistä valintakriteereistä on kuitenkin se, että lähetyksen tulee olla perillä 
tiettyyn aikaan, joten itse kuljetuksen sujuvuudella on keskeinen rooli koko huolintaketjun 









Oikean kuljetusmuodon valinta ei ole yksinkertainen toimenpide, vaan siihen vaikuttaa lukui-
sia tekijöitä. Suppeimmillaan nämä tekijät voidaan jakaa kolmeen osa-alueeseen, jotka ovat 
kuljetuskustannukset, kuljetusvarmuus ja kuljetusnopeus. Usein valintaan liittyy kuitenkin 
laaja joukko näihin osa-alueisiin kietoutuvia osatekijöitä kuten tavaran määrä ja laatu, tava-
ran kaupallinen arvo ja nimike sekä tavaran lähtö- ja määräpaikka. (Pehkonen 2000, 113.) 
Kuljetusmuodon soveltuvuus yrityksen tarpeisiin on kuitenkin riippuvainen myös muun muassa 
kuljetuksen luotettavuudesta, kyvykkyydestä, kapasiteetista, pituudesta ja joustavuudesta 
(Bloomberg, Lemay & Hanna 2002, 100).  
 
Kuljetusmuotoa valittaessa tavoitteena on yhdistää vaatimukset hyvästä palvelutasosta, laa-
dusta ja kohtuullisista kustannuksista. Jokaisella kuljetusmuodolla on heikkoutensa ja vahvuu-
tensa, joten kuljetusmuodon valinta on tehtävä tapauskohtaisesti. On kuitenkin huomioitava, 
että kuljetusmuodot eivät läheskään aina kilpaile keskenään. Sen sijaan ne muodostavat toi-
siaan täydentäen kuljetusketjuja, joten kilpailua esiintyykin yritysten välillä. Esimerkiksi tie-
kuljetus on lähes aina osa kuljetusketjua, vaikka itse runkokuljetus tapahtuisi maa-, meri-, 
ilma- tai rautateitse. (Kuljetus: yleistä kuljetusmuodoista 2011.)    
 
Toimitusketjussa kuljetusmuodon valintatekijöiden tärkeysjärjestys voi vaihdella. Mitä lä-
hempänä toimitusketjun ylävirtaa eli raaka-ainelähteitä ollaan, sitä suurempi tärkeys on ta-
loudellisuudella. Kuluttajaa lähellä oleva teollisuus puolestaan kiinnittää huomionsa tavaran 
toimitusnopeuteen mukautuakseen kulutuksen muutoksiin ja sesonkeihin. Kokoonpanevalla 
teollisuudella arvostus kohdistuu taas lähes sadan prosentin toimitusvarmuuteen JOT-




Lentokuljetus on kuljetusmuotona nopein rahtimuoto pitkillä ja erityisesti mannerten välisillä 
reiteillä, ja lisäksi se on ajallisesti tarkka ja luotettava joskin hinnaltaan suhteellisen kallis. 
Lentokuljetusten suhteellisen pienen kuljetuskapasiteetin ja siitä johtuvan kalliin yksikköhin-
tansa vuoksi kyseinen kuljetusvaihtoehto on pysynyt poissa massakuljetuksista. Lentokuljetuk-
sia käytetäänkin pääkuljetusmuotona toimituksille, jotka ovat arvokkaita, luonteeltaan kii-
reellisiä ja kooltaan tai massaltaan suhteellisen pieniä. Lentokuljetuksissa on aina kyse termi-
naalista terminaaliin -kuljetuksista, joten ne vaativat usein lisäksi toisen kuljetusmuodon.   
(Bloomberg ym. 2002, 100; Gourdin 2001, 90; Karrus 2001, 118.) 
 
Lentoliikenteen painopiste on edelleen ihmisten kuljettamisessa, sillä matkustajaliikenteestä 





on kuitenkin havaittavissa jatkuvaa kasvua, eikä sitä pidetä enää pelkkänä hätäratkaisuna 
pikaista toimitusta vaativille tavaraerille. (Lentokuljetukset 2011.) 
 
Lentorahtina kuljetettavaksi kelpaa lähes mikä tahansa, mikä mahtuu lentokoneen kuormati-
laan ja mitä ei ole turvallisuussyistä kielletty. Lentorahti on erityisesti sopiva kuljetusmuoto 
tuotteille, jotka ovat 
 kokoonsa tai massaansa nähden arvokkaita 
 säilyvyysajaltaan rajallisia, kausituotteita tai muuten ajankohtaisuuden menettäviä, 
elintarvikkeet ja sanoma- ja aikakauslehdet 
 kiireellisen statuksen omaavia, kuten tuotannossa tärkeitä varaosia 
 pitkälle jalostettuja ja 
 helposti vahingoittuvia. (Lentokuljetukset 2011.) 
 
Osa lentorahdista kuljetetaan matkustajakoneiden ruumissa ja osa pelkästään rahdinkuljetuk-
seen tarkoitetuilla koneilla. Rahtikapasiteetti lentokoneissa voi vaihdella suuresti rungon le-
veydestä ja matkustajakapasiteetista riippuen. Rahtitilan koko ja muoto puolestaan rajoitta-
vat kuljetettavan tavaran massaa; rahtitilassa voidaan kuljettaa vain ennalta määritelty mas-
sa neliömetriä ja juoksumetriä kohden. (Lentokuljetukset 2011.) 
 
Lentorahtimarkkinat voidaan tavallisesti jakaa kahteen alueeseen: 
 Perinteisiin lentoyhtiöihin, joiden toiminta perustuu rahdinkuljettamiseen sekä mat-
kustaja- että rahtikoneissa tai jotka keskittyvät rahtikoneilla suoritettavaan lentorah-
tiliikenteeseen. 
 Pikalentoyhtiöihin, jotka toimittavat pienikokoisia posti- ja kuriirilähetyksiä erittäin 
nopeilla aikatauluilla ja jotka hoitavat jakelun ja keräilyn kevyellä tai keskiraskaalla 
maantiekalustollaan. (Hokkanen & Karhunen 2007, 159.) 
 
Koska lentorahdin määrät ovat yleensä suuria, niiden kuljettaminen ilman rahtikoneita ei olisi 
mahdollista. Lukumääräisesti suurin osa lentorahdista kulkee kuitenkin matkustajakoneiden 
ruumissa. Matkustajakoneissa kuljetettavat lähetykset lastataan koneisiin lentokentän maa-
palvelujen hoitajien toimesta yleensä kolleina. (Karhunen, Pouri & Santala 2004, 292.) Rahti-
koneissa kuljetettavat lähetykset lastataan tavallisesti erilaisiin suuryksiköihin, kuten palle-
teille, igluihin ja lentokontteihin. Lentopalletti on lentoliikenteen suurlava, jolle irrallisena 
toimitettavaksi jätetty rahti kootaan kuljetuksen ajaksi. Iglut ovat puolestaan pallettialustai-
sia kumpumaisia rakenteita, joissa kuljetettava kuorma voidaan suojata ohuella suojakuorel-
la. Lentokontit ovat alumiinista valmistettuja umpinaisia yksiköitä, jotka suojaavat rahtia ja 
palletteja ja joita on nopeampi ja helpompi käsitellä. Nämä yksiköt ovat usein epäsäännölli-





Tästä syystä tietyntyyppiset yksiköt sopivat vain tiettyihin konemalleihin. Muihin kuljetusmuo-
toihin verrattuna lentokuljetusten suuryksiköt ovat kevyitä. (Lentoliikenteen kalusto 2011.)     
 
Lentorahdin tärkeimpiä ominaispiirteitä ovat nopeus ja luotettavuus. Heikkouksina lentokulje-
tuksissa ovat korkeat rahtihinnat, lähetyskohtaiset mitta- ja painorajoitukset sekä maakäsit-
telyn hitaus. Lisäksi heikkouksina ovat lentojen myöhästymiset sääolotilojen vuoksi, sekä len-
torahtina kuljetettavan arvokkaan tavaran riski joutua varastetuksi maassa. Yksin nopeus ei 
riitäkään lentokuljetuksen käytön kannattavuudelle, vaan viime kädessä tuotteen laatu mää-
rää lentorahdiksi soveltuvuuden. (Emmett 2009, 30-31; Hörkkö ym. 2005, 360.) 
 
Lentoyhtiöiden kansainvälinen kuljetustoiminta perustuu Kansainvälisen lentoliikenneliitto 
IATA:n yhdenmukaisiin käsittely- ja vastuumääräyksiin. IATA on reittiliikennettä harjoittavien 
lentoyhtiöiden yhteistyöjärjestö, johon kuuluu yli 100 lentoliikenneyhtiötä. IATA-
lentoyhtiöiden apuna toimii lukuisia huolintaliikkeitä niin sanottuina IATA-
lentorahtiedustajina. Jotta huolinta-alan yritys voisi tehdä kansainvälisiä lentokuljetussopi-
muksia, tulee sen olla IATA:n valtuuttama. Tämä edellyttää huolintaliikkeeltä muun muassa 
tuntemusta lentorahtiliikenteestä, lähetysten asianmukaisesta käsittelystä, turvallisuudesta 
ja muiden kuljetukseen liittyvien toimenpiteiden toteuttamisesta. (Hörkkö ym. 2005, 360.)       
 
Lentokuljetuksissa kuljetusketjuun osallistuu monia eri toimijoita. Näitä ovat varsinaisen len-
toyhtiön lisäksi kuljetuksia vastaanottavat huolitsijat, maantieosuudet lähetyksen lähtö- ja 
vastaanottopaikkakunnilla, lentoterminaaliin ja tavaran vastaanottajille suorittavat kuljetus-
yritykset, sekä lentokenttien maatoimintoja suorittavat tahot. Kuljetuksen molemmissa päissä 
on lisäksi terminaaleja hoitavia yrityksiä, ja lentokuljetuksen pituudesta riippuen kuljetusket-
juun voi osallistua useampia lentoyhtiöitä. (Karhunen ym. 2004, 292.) 
    
3.1.2 Pikalentokuljetukset 
 
Lentokuljetuksissa säännöllisen matkustajalentoliikenteen aikataulut eivät sovi kovinkaan 
hyvin rahtikuljetuksiin, joten rahtikuljetukseen parhaiten soveltuva aika on yö. Tätä mahdol-
lisuutta hyödyntämällä erityisesti kuriiripalvelut ovat kasvattaneet maailmanlaajuisia suuryri-
tyksiä. Kuriiriyhtiöt ovat onnistuneet tuomaan lentorahtiin markkinahenkisyyttä ja löytäneet 
näin uusia lentorahtia hyödyntäviä asiakkaita. Kuriiriyhtiöiden ja perinteisten lentoyhtiöiden 
väliset raja-aidat ovat kaatuneet vähitellen, kun lentoyhtiöt ovat kehittäneet omia aikataulu-
tettuja pikarahtiliikenteitään, ja vastavuoroisesti pikarahtiyhtiöt ovat laajentaneet palvelun-







Vertailtaessa lento- ja pikalentorahteja, suurin ero kuljetusmuotojen välillä on lähetyksen 
suurin sallittu koko. Nopeuden takaamiseksi pikarahdeilla on tarkat koko- ja painorajoitukset, 
kun taas lentorahtilähetysten suurin koko on koneiden suurenemisen johdosta kasvanut jatku-
vasti. Kuriiriyritykset tarjoavat lentoyhtiöiden tapaan myös ovelta-ovelle -palveluita, säännöl-
lisiä kuljetuksia ja lähetysten tarkan seurannan seurantakoodin avulla. Kuljetus tapahtuu ta-
vallisesti vuorokauden sisällä. (Karhunen ym. 2004, 294.) 
 
Kuriiriyritysten liikeidea perustuu niiden toimintojen nopeaan hoitamiseen, mihin muuten 
nopeasti kulkevalta lentorahdilta veisi paljon aikaa. Näitä toimintoja lentorahdin osalta ovat 
muun muassa käsittely lähtö-, transito- ja määrämaaterminaaleissa sekä paikalliskuljetukset. 
(Hörkkö ym. 2005, 373.) 
 
Kuljetussopimus kuriiriyhtiön kanssa syntyy, kun asiakas täyttää kuriiriyhtiön rahtikirjan. Rah-
tikirjasta ilmenee lähettäjän ja vastaanottajan nimet osoitetietoineen, lähetyksen sisältö, 
arvo ja muoto. Asiakirjojen ja EU:n sisäkaupan lähetyksissä ei tarvita kauppalaskua, mutta 
tullattavien lähetysten osalta lähettäjän tulee laatia kauppalasku, tavaratodistus ja muut 
tarvittavat vientiasiakirjat. Rahtikirjan täytön jälkeen kuriiriyhtiö noutaa lähetyksen, ja asi-
akkaalla on seurantamahdollisuus rahtikirjan numeron viivakoodiluvun avulla. Usein jo samana 
iltana lähetys lähtee kuriirilentona Keski-Eurooppaan, jossa se jaetaan edelleen lastattavaksi 
joko seuraavaan lajittelukeskukseen tai suoraan määrämaahan. (Hörkkö ym. 2005, 374.) 
 
Pikalentolähetyksiin keskittyvät kuriiriyritykset jakavat kuljettamansa lähetykset kahteen 
luokkaan: 
1. Asiakirjalähetykset sekä EU:n sisäkaupan lähetykset. Asiakirjalähetyksiin kuuluvat 
muun muassa laskut, konossementit sekä erilaiset tarjoukset ja sopimukset. 
2. Tullattavat lähetykset, eli tavarat, joilla on kaupallinen arvo. Esimerkkejä näistä ovat 
varaosat, yrityslahjat ja erilaiset näytekappaleet. Tullattaville lähetyksille on asetet-
tu kuriiriyhtiöittäin vaihtelevia paino- ja mittarajoituksia. Kuriiriyritykset ylläpitävät 
rekisteriä maakohtaisista tullin luokittelusäännöksistä. (Hörkkö ym. 2005, 373.)  
 
Markkinoilla toimii lukuisia pikalento- eli kuriiriyrityksiä. Näistä esimerkkeinä mainittakoon: 
 DHL: yhdysvaltalaislähtöinen, 1970-luvulla perustettu ja nopeasti globalisoitunut toi-
mija, joka on nykyään Saksan postin, Lufthansan ja Japan Airlinesin omistuksessa. 
 Federal Express (FedEx): pikarahteihin keskittynyt yritys, joka sai alkunsa vuonna 
1973 Yhdysvalloissa. 
 TNT: nykyään Hollannin postin omistuksessa oleva, alunperin australialainen monia-
lainen kuljetusyritys, jonka toiminnassa pikarahdilla on nykypäivänä merkittävä osuus. 
(Karhunen ym. 2004, 294.) 





3.1.3 Lentokuljetuksen kustannukset 
 
Kuljetuskustannusten laskennan yhteydessä on huomioitava koko kuljetusketju. Tähän kuulu-
vat myös omat sisäiset käsittelykustannukset. Normaalisti kuljetuskustannuksiin kuuluvat 
 lastaus lähetyspisteessä 







 tuontihuolinta ja tuontitullaus 
 jakelu/varastointi ja 
 jatkorahti määrämaassa. (Kansainvälisen kaupan koulutuskeskus FINTRA 2003, 54.) 
 
Itse kuljetus muodostaa usein yhden suurimmista logistisista kustannuseristä, ja se saattaa 
myös olla tuotteen luonteesta riippuen merkittävä osa tuotteen myyntihintaa (Ellram, Lam-
bert & Stock 1998, 217). Kuljetuskustannusten jakautuminen myyjän ja ostajan välillä kan-
sainvälisessä kaupassa määräytyy kauppasopimuksen mukaan. Helpottamaan jakautumisperi-
aatteiden ymmärrystä, kauppasopimuksessa kannattaa mainita nimeltä Incoterms-
toimituslausekkeiden käytöstä. Incoterms 2010 -toimituslausekkeet on käyty tarkemmin läpi 
jäljempänä. 
 
Lentokuljetuksesta aiheutuu lukuisia erilaisia kustannuseriä, jotka muistuttavat vahvasti edel-
lä lueteltua listaa. Merkittävimmän erän kokonaiskustannuksista aiheuttaa kuitenkin itse rahti 
lähtölentoasemalta määräasemalle, joten tässä on keskitytty pääasiassa itse rahdin tarkaste-
luun. Muista lentokuljetusten ja -huolinnan kustannuksista on tarkemmin pääluvussa 5, missä 
on esitelty tutkimuksen tulokset.  
 
Lentorahtihinnat julkaistaan lähtöasemalta määräasemalle, ja niihin sisältyy kuljetukset siir-
tokuormauksineen asemien välillä. Kuljetushinnat eivät sisällä maakuljetuksia, tulliselvityksiä 
eikä muita varsinaisia lentokuljetuksen ulkopuolelle jääviä toimintoja. Julkaistut hinnat ovat 
kilohintoja, ja valuuttana on useimmiten käytetty lähtömaan valuuttaa. Lentorahti määräytyy 
lähetyksen brutto- tai niin sanotun tilavuuspainon perusteella. Tilavuuspainoehdon mukaan 
1m3 = 167kg. Mikäli tilavuuspaino on suurempi kuin bruttopaino, rahti määräytyy tilavuuspai-
non perusteella. Minimiveloitusta käytetään hinnoittelussa silloin, kun muuta hinnoittelume-






Reittiliikenteen lentorahti jaetaan IATA:n jaottelun mukaan neljään pääryhmään. Nämä ovat: 
1. General Cargo Rates 
 normaalit kilohinnat alle 45 kilon lähetyksille 
 paljousalennetut kilohinnat yli 45, 100, 300 ja 500 kilon lähetyksille 
2. Class Rates 
 sovelletaan vain tiettyihin tariffeissa ilmoitettuihin hintoihin 
3. Commodity Rates 
 tiettyihin tavaroihin, tiettyjen kohteiden välille sovelletut alennetut yksikkörahdit  
4. Unit Load Device (ULD) 
 suuryksikkökuljetuksiin sovelletaan asiakkaalle edullisia suuryksikköhintoja, joten 
asiakas säästää myös pakkauskustannuksissa kevyitä suuryksiköitä hyödynnettäes-
sä (Hörkkö ym. 2005, 362.) 
 
IATA-rahtien lisäksi on mahdollista käyttää myös niin sanottuja yhteiskuljetushintoja, jotka 
perustuvat yhteiskuljetuksiin eli niin sanottuihin consolideerauksiin (Hörkkö ym. 2005, 363). 
Yhteiskuljetukset ovat huolintaliikkeille yksi tärkeimmistä toiminnoista, sillä niillä tehdään 
merkittävää voittoa. Yhdistämällä asiakkaidensa lähetyksiä suuremmiksi eriksi lentoyhtiöiden 
myöntämien alennettujen rahtihintojen perusteella lähetys voidaan hinnoitella edullisempien 
paljous-, erikois- tai yksikköhintojen mukaan, jolloin yksittäisen lähetyksen rahtikustannukset 
muodostuvat pienemmiksi. (Wu 2010, 3.) 
 
Rahdin lisäksi lentokuljetuksiin kohdistuu muita lisiä. Näitä ovat muun muassa polttoainelisät, 
koti- ja määrämaan kuljetukset, turvallisuuslisät, vienti- ja tuontiselvitykset sekä terminaali-
maksut. Polttoainelisä on suoraan rahtiin kytköksissä oleva lisä, ja usein se on tietty prosen-
tuaalinen osuus rahdista. Koti- ja määrämaan kuljetuskustannusten suuruus riippuu kuljetet-
tavan erän suuruudesta, ja hinnoitteluperusteena toimii lähetyksen paino. Lentokuljetuksissa 
lentoyhtiö veloittaa turvatarkastusmaksun, mikä määräytyy niin ikään lähetyksen painon mu-
kaan. Vienti- ja tuontiselvityksestä huolitsija puolestaan perii lähetyskohtaisen kiinteän mak-
sun, mikäli tavaraa viedään EU:n ulkopuolelle tai tuodaan EU:n ulkopuolelta. Terminaalimak-
su määräytyy lentokuljetuksissa painon perusteella jokaiselta alkavalta sadalta kilolta.     
 
3.2 Incoterms 2010 -toimitusehdot 
 
Tavaroiden kuljettamisessa maasta toiseen on monia uhkatekijöitä: tavarat voivat kadota tai 
vaurioitua, tai toimitus voi viivästyä tai jäädä kokonaan tapahtumatta, koska toinen osapuoli 
on ymmärtänyt velvoitteensa väärin. Vaikka osapuolet toimisivat huolellisesti, voivat velvoit-
teet, riskit ja kustannusten jakoperiaatteet synnyttää erimielisyyksiä, koska kauppatavat 
eroavat toisistaan eri maissa. Näiden ongelmien poistamiseen pyritään yhtenäisten toimitus-





Incoterms-lausekkeilla pyritään saamaan aikaan samankaltainen tulkinta eri puolilla maail-
maa. Kun kaupan osapuolet käyttävät kauppasopimuksessaan nimeltä mainiten Incoterms-
lausekkeita, voivat he luottaa siihen, että asiat tulkitaan samalla tavalla ja kauppa voi toteu-
tua molempien osapuolten ollessa tyytyväisiä. (Hörkkö ym. 2005, 428.) 
 
Toimituslausekkeet selvittävät kustannusten jaon, vahingonvaaran siirtymisen myyjältä osta-
jalle sekä kaupan osapuolten toimintavelvollisuudet. Näistä vastuukysymyksistä käytetään 
myös nimityksiä kustannusvastuu, vahinkovastuu ja toimintavastuu. Lausekkeet eivät kuiten-
kaan sido myyjän ja ostajan lisäksi kolmatta osapuolta, kuten rahdinkuljettajaa tai huolitsi-
jaa, vaan heitä sitovat kuljetusehdot ja -sopimus. Lausekkeet eivät myöskään määrittele ta-
varan omistusoikeutta, vaan sen katsotaan siirtyvän ostajalle ensimmäisen rahdinkuljettajan 
ottaessa tavarat haltuunsa esimerkiksi myyjän varastossa. Kauppasopimuksessa ja kauppalas-
kussa voi kuitenkin olla lisättynä erityinen omistuksenpidätysehto. (Hörkkö ym. 2005, 428.) 
 
Uudessa Incoterms 2010 -lausekkeissa toimituslausekkeiden määrä on vähennetty kolmesta-
toista yhteentoista. Tähän päädyttiin kahdella uudella lausekkeella, jotka ovat käytettävissä 
kuljetusmuodosta riippumatta. Uudet lausekkeet ovat DAT (Delivered at Terminal) ja DAP 
(Delivered at Place), ja ne korvaavat samalla Incoterms 2000:n lausekkeet DAF, DES, DEQ ja 
DDU. Uudet lausekkeet ovat edeltäjiensä tavoin "delivered"- lausekkeita, joten myyjä vastaa 
kaikista kustannuksista ja riskeistä tavaran toimittamiseksi nimettyyn paikkaan lukuun otta-
matta mahdollista tuontiselvitystä. (International Chamber of Commerce 2010, 6.) 
          
3.2.1 Toimitusehdot eri kuljetusmuodoissa  
 
Kaikki toimituslausekkeet eivät sovellu kaikkiin kuljetusmuotoihin. Incoterms 2010:n yksitois-
ta lauseketta esitetään kahtena ryhmänä sen perusteella, miten ne soveltuvat eri kuljetus-

















  Laiva Auto Lento Juna Yhdistelmä 
Kaikki kuljetusmuodot           
 - EXW + + + + + 
 - FCA + + + + + 
 - CPT + + + + + 
 - CIP + + + + + 
 - DAT + + + + + 
 - DAP + + + + + 
 - DDP + + + + + 
Vesikuljetukset           
 - FAS + - - - - 
 - FOB + - - - - 
 - CFR + - - - - 
 - CIF + - - - - 
 
Taulukko 1: Toimituslausekkeiden soveltuvuus kuljetusmuodoittain (International Chamber of 
Commerce 2010, 7). 
 
Taulukon mukaan ensimmäinen ryhmä eli "kaikki kuljetusmuodot" sisältää seitsemän lauseket-
ta. Nämä sopivat kaikille kuljetusmuodoille riippumatta siitä käytetäänkö kuljetuksessa yhtä 
tai useampaa kuljetusmuotoa. Ryhmään kuuluvat lausekkeet EXW, FCA, CPT, CIP, DAT, DAP ja 
DDP. (International Chamber of Commerce 2010, 7.) 
 
Lausekeryhmistä toinen, "vesikuljetukset", sisältää kaikkiaan neljä lauseketta: FAS, FOB, CFR 
ja CIF. Kussakin näistä lausekkeista sekä toimituskohta että kohta, johon tavara kuljetetaan 
ovat molemmat satamassa, joten ryhmää kutsutaan osuvasti merilausekkeiden ryhmäksi. Kol-
mesta viimeksi mainitusta lausekkeesta on poistettu maininta aluksen partaasta ja tavara on 
toimitettava alukseen, "on board". (International Chamber of Commerce 2010, 7.) 
 
3.2.2 Kuljetuskustannusten ja vastuiden jakautuminen  
 
Incoterms-toimituslausekkeiden pääsääntönä voidaan pitää sitä, että myyjä maksaa toimitus-
ta edeltävät kulut, ja ostajan harteille jäävät toimituksen jälkeiset kustannukset (Räty 2006, 
104). Seuraavaksi esitellään lyhyesti case-tapauksen kannalta olennaisimmat, lentokuljetuk-
siin soveltuvat toimituslausekkeet, eli lausekeryhmästä ensimmäiseen kuuluvat. Nämä ovat 
EXW, FCA, CPT, CIP, DAT, DAP ja DDP. Kunkin lausekkeen yhteydessä on käsitelty kaupan 
osapuolten vastuita, riskien siirtymistä ja kustannusten jakautumisesta. Myös mahdollisia 









EXW, Ex Works (Noudettuna lähettäjältä) 
 Lausekkeen mukaan myyjä on täyttänyt toimitusvelvollisuutensa asetettuaan tavaran 
ostajan käytettäväksi tiloissaan, kuten tuotantolaitoksessa tai varastossa. Ostajan 
velvollisuuksiin kuuluvat muun muassa vientiselvitys ja lastaaminen ostajan kuljetus-
välineeseen. Lauseke tarkoittaa käytännössä sitä, että myyjän velvollisuudet ovat mi-
nimissään ja että ostajalla on suurin vastuu kustannuksista ja riskeistä viedessään ta-
varan myyjän tiloista. Myyjän kannalta kyseessä on minimilauseke, sillä lähes kaikki 
velvollisuudet on asetettu ostajalle. (Hörkkö ym. 2005, 431.)    
 
FCA, Free Carrier (Vapaasti rahdinkuljettajalla) 
 Lausekkeen mukaan myyjän velvollisuutena on toimittaa tavara vientiselvitettynä os-
tajan nimeämälle rahdinkuljettajalle nimetyssä paikassa. Myyjä vastaa kaikista tava-
ralle mahdollisesti aiheutuneista vahingoista, kunnes tavara on toimitettu ostajalle. 
Myyjän kustannusvastuu kattaa kaikki tavarasta aiheutuneet kustannukset, kunnes se 
on toimitettu ostajan nimeämälle kuljettajalle. Tarvittaessa tähän kuuluvat viennin 
edellyttämät tullimuodollisuuksien kustannukset, viennin tullit, verot ja muut maksut. 
Ostaja puolestaan maksaa kaikki tämän jälkeiset kustannukset. (International Cham-
ber of Commerce 2010, 23-27.)  
 
CPT, Carriage Paid To (Kulut ja rahti maksettuina) 
 Lausekkeen mukaan myyjä toimittaa tavarat nimeämälleen kuljettajalle ja vastaa 
rahtimaksuista tavaran kuljettamiseksi nimettyyn määräpaikkaan. Tarvittaessa vien-
nin edellyttämistä tullimuodollisuuksista aiheutuvat kustannukset tulleineen, veroi-
neen ja muine kuluineen ovat myös myyjän harteilla. Lausekkeen mukaan myyjä vas-
taa tavaralle aiheutuvista vahingoista, kunnes se on toimitettu sovitulle rahdinkuljet-
tajalle. Tämän jälkeen riski siirtyy ostajalle. (International Chamber of Commerce 
2010, 33-37.) 
 
CIP, Carriage and Insurance Paid To (Kuljetus ja vakuutus maksettuina) 
 Lausekkeen mukaan myyjä luovuttaa tavaran nimeämälleen rahdinkuljettajalle, sopii 
kuljetussopimuksen ja maksaa tavaran kuljettamisesta aiheutuvan rahdin nimettyyn 
määräpaikkaan. Myyjä myös solmii vakuutussopimuksen tavaraan kuljetuksen aikana 
kohdistuvien riskien varalta. Ostajan on kuitenkin huomioitava, että lausekkeen muu-
kaan myyjää edellytetään hankkivan vain vähimmäislausekkeen mukainen vakuutus, 
joten laajemmasta vakuutussuojasta ostajan on sovittava myyjän kanssa. Ostaja voi 








DAT, Delivered at Terminal (Toimitettuna terminaalissa) 
 Lausekkeen mukaan myyjä toimittaa tavaran ostajalle asettamalla sen ostajan käytet-
täväksi kuljetusvälineestä purettuna nimetyn määräpaikan nimetyssä terminaalissa. 
Myyjä vastaa kuljetuksen aikaisista riskeistä siihen asti, kunnes tavara on purettu tä-
hän terminaaliin, minkä jälkeen riski siirtyy ostajalle. Terminaali voi olla esimerkiksi 
laituri, varasto tai lentorahtiterminaali. Myyjä vastaa tavaran kuljettamisesta nimet-
tyyn terminaaliin aiheutuvista kustannuksista, ja ostajan vastuulla ovat kaikki tämän 
jälkeen tavarasta aiheutuneet kustannukset. (International Chamber of Commerce 
2010, 53-57.) 
 
DAP, Delivered at Place (Toimitettuna määräpaikalle) 
 Lausekkeen mukaan myyjä toimittaa tavaran ostajalle asettamalla sen ostajan käytet-
täväksi, nimetyllä määräpaikalla saapuneesta kuljetusvälineestä purettavaksi. Myyjä 
vastaa kaikista kuljetuksen aikaisista riskeistä nimettyyn paikkaan asti, minkä jälkeen 
riski siirtyy ostajalle. Myyjä vastaa kaikista kuluista, jotka aiheutuvat tavaran kulje-
tuksesta nimettyyn määräpaikkaan. Ostaja maksaa kaikki tämän jälkeen aiheutuvat 
kustannukset mukaan lukien kaikki purkauskustannukset toimituksen vastaanottami-
seksi saapuvasta kuljetusvälineestä nimetyllä määräpaikalla, elleivät ne kuljetussopi-
muksen mukaan kuulu myyjälle. (International Chamber of Commerce 2010, 61-65.) 
 
DDP, Delivered Duty Paid (Toimitettuna tullattuna) 
 Lauseke tarkoittaa sitä, että myyjän vastuulla on tavaran toimittaminen ostajalle 
asettamalla sen hänen käytettäväkseen nimetyllä määräpaikalla purettavaksi saapu-
neesta kuljetusvälineestä. Myyjä vastaa lausekkeen mukaan kaikista kustannuksista ja 
riskeistä mukaan lukien mahdolliset määrämaan tuontimuodollisuudet, tullit ja verot. 
Kustannusvastuu ja riski siirtyy ostajalle sen jälkeen, kun tavara on toimitettu nimet-






4 HUB logistics 
 
Tämän tutkimuksen alullepanijana ja toimeksiantajana toimi logistiikkapalveluyritys HUB lo-
gistics. Yritys tarjoaa nykyään jo varsin laajan valikoiman logistiikkapalveluita, mutta vali-
koiman laajentamista huolintapalveluilla on myös pohdittu. Taustana tälle on pyrkimys tuot-
taa asiakkaille kokonaispalvelu, joka kattaisi käytännössä koko asiakkaan logistisen prosessin. 
Tämä helpottaisi asiakasyritystä merkittävästi, sillä heidän ei tarvitsisi enää ostaa huolinta-
palveluita eri palveluntarjoajalta; koko valikoima löytyisi samalta toimittajalta. Valikoiman 
laajentaminen auttaisi myös HUB logisticsia sitomaan asiakkaansa entistä tiiviimpään yhteis-
työhön, ja se nähdään myös mahdollisuutena tuottaa uusia ratkaisuja asiakkaille, joilla on 
logistisia tarpeita; huolinnasta voitaneenkin käytännössä puhua ovenavaajapalvelusta HUB 
logisticsin näkökulmasta. Vastaamalla huolintaprosessin tullaustoimenpiteistä sekä vaaditta-
vasta dokumentoinnista ja tietovirtojen hallinnasta omia tietojärjestelmiään hyödyntämällä 
mahdollistettaisiin asiakkaan kannalta prosessin selkeys ja relevantin tiedon tarjonta nopeasti 
ja joustavasti. (Törmälä 2011a.) 
 
Mielenkiintoisen näkökulman asiaan tuo myös huolintaliikkeidenkin hyödyntämä yhteenlas-
taustoiminta, missä usean lähettäjän lähetykset kerätään yhteen, samaan määränpäähän 
toimitettavaan kuljetusyksikköön, ja määränpäässä lähetykset jaetaan lopullisille vastaanot-
tajille. HUB logistics tarjoaa asiakkailleen pakkauspalveluita, missä eri asiakkailta saapuu 
HUBin varastoon tavaroita (Törmälä 2011a). Hoitamalla huolinnan tarvittavine dokumentointi-
neen ja tilaamalla kuljetustilan yhteenlastattavalle yksikölle HUB logistics kykenisi käytännös-
sä tarjoamaan asiakkailleen kuljetuksen pienemmillä rahtikustannuksilla, joten potentiaalia 
huolinnalla on olemassa.  
 
Toimitusjohtaja Aarno Törmälän (2011a) pitämän tutkimuksen taustojen esittelyn pohjalta 
huolintaliikkeessä toteutettavien teemahaastatteluiden pääteemoiksi valittiin lentohuolinta 
prosessina, lentohuolinta palveluna ja lentohuolinnan lisäarvovaikutus. Neljänneksi tutkitta-
vaksi kokonaisuudeksi otettiin niin sanotun yhden hinnan periaatteen hyödyntäminen huolin-
talaskuissa sekä halpalentoyhtiöiden astuminen rahtibisnekseen. Teemahaastatteluita ja nii-
den tuloksia on käsitelty tarkemmin pääluvuissa 5 ja 6.    
 
Seuraavassa on esitelty lyhyesti HUB logistics, heidän palvelutarjontansa, rooli asiakasyritys-




HUB logistics on logistiikkapalveluyritys, joka tarjoaa materiaalien, tiedon ja pääomien hallin-





sin ohjauksesta ja kehityksestä aina vaihto-omaisuuden rahoittamiseen asti. (HUB logistics 
2011.) Yrityksen historia ulottuu vuoteen 1992, jolloin toiminta keskittyi logistiikan ja laatu-
järjestelmien konsultointiin. Toiminnan laajennuttua myös logististen palveluiden tuottami-
sesta tuli osa yrityksen toimintaa. (HUB logistics toimintapolitiikka 2011.) 
 
Nykyään yrityksen pääkonttori sijaitsee Keravalla. Tämän lisäksi toimipisteitä ja logistiikka-
keskuksia löytyy lukuisilta paikkakunnilta ympäri Suomea. Yritys työllistää tällä hetkellä noin 
300 henkilöä ja liikevaihto vuonna 2010 oli noin 15 miljoonaa euroa. Kansainvälisesti HUB 
Logisticsilla on toimintaa muun muassa Virossa ja Saksassa. (Törmälä 2011b.) 
 
HUB logisticsin tarjoama palvelukirjo on varsin laaja. Yritys tarjoaa asiantuntijapalveluita, 
logistiikan ulkoistus- ja pääomaratkaisuja sekä pakkauspalveluita. Asiantuntijapalveluilla var-
mistetaan, että erilaiset ulkoistus- ja pääomaratkaisut ovat mitoitettu oikein ja että kustan-
nustehokkuustavoitteet saavutetaan. Asiantuntijapalvelut soveltuvat myös erilaisiin asia-
kasyritysten sisäisiin kehityshankkeisiin. Näistä palveluista mainittakoon hankintatoimen kehi-
tys, tuotannonohjaus, varastonhallinta ja pakkaustoiminnot (Asiantuntijapalvelut 2011). Lo-
gistiikan ulkoistus- ja pääomaratkaisuissa on puolestaan kyse joustavista, asiakaskohtaisesti 
räätälöidyistä logistiikkapalveluista aina yksittäisistä varastointi- ja henkilöstövuokrauspalve-
luista kokonaisvaltaisiin ulkoistus- ja hankintalogistiikan ratkaisuihin (Logistiikkaratkaisut 
2011). Pakkauspalvelut erilaisine asiakaskohtaisine puu- ja vaneripakkauksineen sekä projek-
tipakkaaminen ovat HUBin erikoisosaamista, mistä vastaa HUB logistics Packaging Oy (Pakka-









4.2 Vienti- ja tuontitoiminta 
 
HUB logisticsin toimintaan kuuluu muun muassa asiakkaidensa komponenttien keräystä ja 
setittämistä sekä tuonnin että viennin osalta. Pääosin tuonti ja vienti on EU:n sisäkauppaa, 
mutta vientiä harjoitetaan myös Shanghaihin Kiinaan. Vastikään Saksaan avattua konttoria on 
tarkoitus hyödyntää tulevaisuudessa entistä tiiviimmin Keski-Euroopan "hubina" eli eräänlaise-
na keskusvarastona ja jakelukeskuksena, mistä asiakkaiden lähetykset jaetaan kätevästi ja 
kustannustehokkaasti suoraan lopullisille vastaanottajille. Tähän toimintamalliin siirtyminen 
on alentanut joissakin tapauksissa kuljetuskustannuksia merkittävästi, kun tavaroita ei tarvit-
sekaan tuoda enää erikseen Suomeen, missä ne jaettaisiin omiksi lähetyksikseen ja kuljetet-
taisiin takaisin päämarkkina-alueelle Eurooppaan. (Törmälä 2011a.) Tekemällä nämä toimin-
not suoraan omasta Euroopan hubistaan käsin yritys kykenisikin tarjoamaan yksilöityä palve-
lua, mikä merkitsisi muun muassa logistiikkakustannussäästöjä sekä toimitusnopeuden ja -
varmuuden kasvua asiakasyrityksille.  
     
4.3 Näkemykset ja kokemukset huolinnasta 
 
HUB logistics ei ole tähän mennessä hoitanut asiakkaidensa lähetysten huolintaa, vaan pääasi-
assa tämä on ollut asiakkaan hoidettavissa. Vientilähetyksissä tavarat ovat saapuneet huolin-
nan jälkeen HUB logisticsin varastoon, josta ne on lähetetty edelleen rahdinkuljettajalle kul-
jetusta varten. Osalle lähetyksistä huolinta on hoidettu määrämaan asiakkaan suosittelemaa 
huolitsijaa hyödyntämällä, mikä on merkinnyt kontitussopimuksen tekemistä kyseisen huolitsi-
jan kanssa. Muutaman yksittäisen tapauksen perusteella yhteistyö ei ole kuitenkaan toiminut 
halutulla tavalla, sillä huolitsijan palvelu ei ole ollut tarpeeksi joustavaa ja asiakaskohtaisesti 
yksilöityä. Huolinta alana nähdään myös paikoin tiettyyn toimintakonseptiin rajoittuneena, 
joten tässä on nähtävissä myös piilevää potentiaalia uusien ratkaisujen tuottamisen kannalta. 
(Törmälä 2011a.)      
 
Pääasiassa yritys käyttää huolitsijoita vain EU:n ulkopuolelle Shanghaihin vietäessä ja sieltä 
tuotaessa. EU:n sisäkaupassa ja osittain ulkokaupassakin kuljetuksissa hyödynnetään kuriiri-
palveluita, joten tavarat saapuvat määrämaahan tullattuina ja toimitettuina loppuasiakkaal-
le. (Törmälä 2011a.) Vaikka yrityksellä olisikin huolintaa sen laajimmassa merkityksessä vaati-
via lähetyksiä määrällisesti vähän, on huolintapalveluiden tarjoaminen askel kohti kokonais-
valtaisemman logistiikkapalveluratkaisun tarjontaa sekä keino sitouttaa asiakasta tiiviimpään 
yhteistyöhön.  






5 Tutkimuksen toteutus ja tutkimustulokset 
 
Tutkimus toteutettiin keväällä 2011, ja pääasiallisena tiedonkeruumenetelmänä käytettiin 
teemahaastatteluja. Haastatteluiden kohteena olivat huolintaliike DSV Air & Sea Oy:n lento-
osaston päällikkö, lentotuonnin liikennekoordinaattori sekä lentoviennin liikennekoordinaatto-
ri. Kukin haastatteluista toteutettiin 2.2.2011 DSV Air & Sea Oy:n tiloissa Vantaalla, ja haas-
tattelujen pohjana käytettiin teemahaastattelulomaketta (Liite 1). Lomaketta ei lähetetty 
haastateltaville etukäteen täytettäviksi, vaan se toimi aputyökaluna tiettyjen teema-alueiden 
selvittämisen kannalta. Teemoiksi haastatteluissa valittiin toimeksiantajayrityksen näkemys-
ten perusteella lentohuolinta prosessina, lentohuolinta palveluna sekä lentohuolinnan lisäar-
vovaikutus. Neljäntenä aihealueena aineistoa purettaessa on tuotu esille muuta tutkimusai-
heeseen liittyviä pohdintoja, joita olivat niin sanotun yhden hinnan periaatteen soveltaminen 
huolintapalveluiden laskutukseen sekä halpalentoyhtiöiden astuminen lentorahtibisnekseen. 
Asiakasnäkökulman tutkittavaan aiheeseen toi Asiakasyritys X:n Edustajan haastattelu, mitä 
on käsitelty tarkemmin luvussa 5.5. Asiakashaastattelu: Asiakasyritys X:n Edustaja. Tutkimus-
etiikkaa noudattaen kaikki haastateltavat on jätetty tutkimuksessa nimettömiksi.   
 
Lentohuolintaprosessin purkua tukemaan ja havainnollistamaan on otettu esimerkkitapaukset 
yhdestä tuonti- ja yhdestä vientilähetyksestä. Liitteinä löytyy pääpiirteissään kaikki dokumen-
tointi, mitä lähetyksiin kaikkiaan sisältyy. Dokumenteista on poistettu hinnat ja asiakastiedot, 
sillä DSV ei halua julkistaa edustajien, alihankkijoiden eikä asiakkaidensa kanssa sovittuja 
hintoja eikä asiakkaidensa nimiä. Prosessikuvausten osalta todettakoon, että kyse on lento-
huolintaprosessin kulusta yhden huolintaliikkeen näkökulmasta. Kullakin huolitsijalla on omat 
toimintatapansa ja -rutiininsa, mutta huolintaliikkeestä riippumatta prosessi koostuu kuiten-
kin lukuisista identtisistä toimenpiteistä, jotka tuotavalla tai vietävälle tavaraerälle on tehtä-
vä. Tämän takia tutkimuksessa on keskitytty yhden huolintaliikkeen tarkasteluun.   
 
5.1 Yritysesittely DSV Air & Sea Oy 
 
DSV Air & Sea Oy on huolinta-alan yritys, joka tarjoaa asiakkailleen monipuolisia, heidän omi-
en tarpeidensa ja vaatimustensa mukaan suunniteltuja meri- ja lentokuljetus- sekä projekti-
palveluita tuonnin ja viennin osalta. Näihin palveluihin kuuluvat yleisten huolinnallisten toi-
menpiteiden lisäksi tullauspalvelut, tavaran edelleen jakelu ja varastointi. Tavaran sujuvan 
liikkuvuuden takaavat laaja edustajaverkosto sekä yhteistyösopimukset suurimpien ja merkit-
tävimpien varustamoiden ja lentoyhtiöiden kanssa. (Palvelut 2011.) DSV Air & Sea Oy on osa 
Suomen DSV:tä, johon kuuluvat lisäksi DSV Road Oy, DSV Solutions Oy sekä Uudenmaan pika-






Omana yrityksenään DSV Air & Sea Oy on toiminut vuodesta 2002 lähtien. Tätä ennen Air & 
Sea- yksikkö oli osa DFDS Transport Oy:tä toimien omana osastonaan. Suomessa Air & Sealla 
on toimintaa kolmessa toimipisteessä: Helsinki-Vantaan läheisyydessä sijaitsevassa Vantaan 
pääkonttorissa, Turussa ja Tampereella. Yritys työllistää tällä hetkellä noin 40 henkilöä 
myynnin, sekä meri- ja lento- että projektiosaston tehtävissä, esimerkiksi myyntijohtajina ja 
liikennekoordinaattoreina. (D'Net 2011.) Maailmanlaajuisesti DSV Air & Sealla on toimintaa yli 
60 maassa; yhteistyökumppanit, sisaryritykset ja agentit mukaan luettuna luku ylittää sadan. 
Toiminta on jakautunut kaikille maanosille. Tällä hetkellä DSV Air & Sean työvoima maailman-
laajuisesti on noin 6000. (DSV Annual report 2010.) 
  
DSV Air & Sea Oy noudattaa DSV:n yleisiä arvoja, joita ovat kehitys, kunnioitus ja kannatta-
vuus. Kehityksellä tarkoitetaan toiminnan ja osaamisen jatkuvaa kehitystä niin, että asiakas-
palvelu olisi mahdollisimman laadukasta. Kunnioituksen keskeisenä elementtinä ovat suhteet 
sidosryhmiin sekä asioiden tarkastelu asiakkaiden silmin. Kannattavuus puolestaan mahdollis-
taa yrityksen kannalta tärkeät kestävät kumppanuussuhteet asiakasyritysten kanssa. (DSV:n 
arvomaailma 2011.) DSV Air & Sea Oy:n strategiana on puolestaan tarjota asiakkailleen koko-
naisvaltaisia logistisia palveluita maailmanlaajuisesti, kasvattaa markkinaosuuttaan hallitusti 
sekä toimia kannattavasti ja kustannustehokkaasti nykyaikaisia IT-ratkaisuja ja DSV:n yleistä 
toimintatapaa hyödyntäen. (Suomen DSV:n strategia 2011).  
 
5.2 Haastattelu: Tuonnin Liikennekoordinaattori 
 
Taustatietona todettakoon, että Tuonnin Liikennekoordinaattori päätyi huolinta-alalle noin 30 
vuotta sitten. DSV:n palveluksessa hän on ollut kahdeksan vuotta, ja liikennekoordinaattorina 
toimiessaan hänen vastuualueenaan on muun muassa USA:n lentotuonti. Kahdeksan vuoden 
DSV:llä olonsa aikana haastateltavan toimenkuva on muuttunut erityisesti entiseen työpaik-
kaan verrattuna. Nykyisessä työssään hän vastaa koko lähetyksen kuljetusketjusta, kun taas 
aikaisemmat työtehtävät sisälsivät pelkästään tulliselvitysten tekemistä. Työnkuvasta onkin 
tullut huomattavasti monipuolisempi ja enemmän huolinnan nykyolemusta vastaavaa. (Tuon-
nin Liikennekoordinaattori 2011.)  
 
Seuraavassa esitellyt tulokset perustuvat Tuonnin Liikennekoordinaattorin (2011) näkemyk-
siin, kokemuksiin ja tietoon lentohuolinnasta. Tulokset on esitelty teemoittain. 
 
5.2.1 Lentohuolinta prosessina: tuonnin näkökulma 
 
Lentotuonnin huolintaprosessi lähtee usein liikkeelle asiakkaan tekemästä buukkauksesta. 
Kyse on tuontiasiakkaan eli kauppamielessä ostajan ilmoitus siitä, että tavarat ovat nouto-





keen edustajalta, johon myyjä on ollut suoraan yhteydessä, ja tässä tapauksessa viennistä 
vastaava edustaja pyytää liikennekoordinaattorilta lastausohjeet. Tämän jälkeen liikenne-
koordinaattori tarkistaa myyntihinnat, ja antaa edustajalle ohjeistukset muun muassa kulje-
tuksessa käytettävästä rahdinkuljettajasta eli lentoyhtiöstä, minkä jälkeen edustaja sopii 
myyjän kanssa tarkemmasta tavaran noutoajankohdasta.  
 
Kun kaikki on kunnossa lähetyksen viennin osalta, edustaja toimittaa määrämaan huolintaliik-
keen liikennekoordinaattorille kopiot rahtausasiakirjoista, joihin kuuluvat muun muassa pää-
rahtikirja, alarahtikirja ja edustajan lasku. Päärahtikirja eli MAWB (Master Airwaybill) (Liite 2) 
on edustajan ja lentoyhtiön välisen kuljetussopimuksen tosite, joka sisältää kuljetettavan 
tavaraerän kilo- ja kollimäärät sekä erän tilavuuden, lennon numeron, määräpaikan sekä läh-
tö- ja määrämaiden huolitsijoiden tiedot. Päärahtikirja on siis koko tavaraerää kuvaava tosi-
te, eli toisin sanoen päärahtikirja voi sisältää usean pienemmän lähetyksen, mistä käytetään 
nimitystä yhteiskuljetus tai consolideeraus. Jokaisesta yksittäisestä lähetyksestä laaditaan 
puolestaan alarahtikirja eli HAWB (House Airwaybill) (Liite 3). Dokumentit vastaanotettuaan 
liikennekoordinaattori suorittaa tietojärjestelmässä "keikan avauksen", eli yksilöi lähetyksen 
lähetystietojen perusteella.  
 
Edustajan lasku (Liite 4) sisältää kauppasopimuksessa käytetystä toimituslausekkeesta riippu-
en mahdolliset lähtöpään kustannukset, jotka edustaja veloittaa DSV:ltä Suomesta sovitun 
hinnaston mukaan ja jotka DSV veloittaa edelleen asiakkaaltaan sopimuksen mukaan. Esi-
merkkilähetys on tuontilähetys Perthistä, Australiasta, ja toimituslausekkeena on ollut EXW, 
joten laskussa on kaikki kustannukset tavarantoimittajalta määrämaan lentokentälle asti. 
Määrämaan lentokenttä- ja terminaalikustannukset tulevat laskun muodossa suoraan lentoyh-
tiöltä. Edustajan laskusta poimittakoon kuluerinä:  
 Export clearance fee = vientiselvitys 
 Cartage = tavaran kuljetus myyjän varastolta edustajan terminaaliin 
 Cartage fuel surcharge = yllä olevan kuljetuskustannuksen polttoainelisä 
 Handling = terminaalikäsittely edustajan terminaalissa 
 Airport transfer = siirto edustajan terminaalista lentokentälle 
 Carrier security surcharge = lentoaseman turvallisuuslisä 
 International freight = lentorahti, joka määräytyy brutto- tai niin sanotun tilavuuspai-
non perusteella 
 Carrier fuel surcharge = lentorahdin polttoainelisä 
 
Edustajan lasku, kuten muutkin ostolaskut, syötetään ja kirjataan sähköiseen ostolaskujärjes-







Tavaran ollessa matkalla liikennekoordinaattori seuraa lentoyhtiön seurantajärjestelmästä 
tavaran kulkua, vastaa asiakkaiden aikataulutiedusteluihin ja ilmoittaa heille tarvittaessa 
mahdollisista viivästyksistä. Tavaran saapuessa Suomeen lentoyhtiö lähettää huolintaliikkeelle 
luovutustositteen (Liite 5), jossa kerrotaan tavaran purkauspaikka ja mahdolliset terminaalis-
sa todetut tavaraa koskevat vajaukset tai vahingot. Liikennekoordinaattorin tehtävänä on 
tarkistaa näiden tietojen oikeellisuus ja selvittää mahdolliset ongelmatapaukset vajauksiin ja 
vahingoittumisiin liittyen. Asiakkaalle puolestaan ilmoitetaan saapuvasta erästä saapumisil-
moituksen (Liite 6) muodossa. Saapumisilmoituksessa pyydetään tarvittaessa huolinta- ja 
edelleenkuljetusohjeet, sekä tullausasiakirjat, joihin kuuluvat kauppalasku (Liite 7), pakkaus-
lista tai -luettelo ja mahdolliset alkuperätodistukset. EU:n sisäkaupassa tullausta ei tosin tar-
vitse tehdä, joten asiakirjojen toimittaminen huolintaliikkeelle ei ole poikkeustapauksia lu-
kuun ottamatta välttämätöntä. Huolintaohjeessa on syytä mainita, mitä tavaraa ollaan tuo-
massa ja millaista tulliselvitysmuotoa lähetykseen sovelletaan. Tavallisimmat muodot tuonnis-
sa ovat normaali tuontitullaus eli luovutus vapaaseen liikkeeseen, passitus väliaikaiseen varas-
toon, tullivarastointi ja sisäinen jalostus. Esimerkkilähetykselle liikennekoordinaattori on teh-
nyt asiakkaan ohjeistuksen mukaan normaalin tuontitullauksen sähköisenä ITU-
tuontitullauksena, ja tullimenettelyn hyväksymisestä todisteena huolintaliike saa sähköisesti 
EDI-sanomana järjestelmästään luovutuspäätöksen sekä tullauspäätöksen (Liite 8). 
 
Tullauksen jälkeen lentoyhtiön terminaaliin toimitetaan luovutuspäätös ja jakorahtikirja (Liite 
9), minkä jälkeen tavarat poistetaan terminaalikirjanpidosta ja toimitetaan edelleen asiak-
kaan ohjeistamaan osoitteeseen. Jakorahtikirja saadaan suoraan joko omasta tietojärjestel-
mästä tai alihankkijan järjestelmästä. Tavarantoimituksen jälkeen lähetyksestä tehdään huo-
lintalasku (Liite 10), jossa asiakkaalta veloitetaan sopimuksen ja toimituslausekkeen mukaan 
lähetyksen kustannukset. Pääsääntönä huolintalaskuissa on, että kustannukset määrämaan 
lentokentälle asti on veloitettu verottomina. Esimerkkilaskun kustannuksista poimittakoon: 
 Rahti veroton = lentorahti alkuperämaan lentokentältä määrämaan lentokentälle 
(port to port) 
 Ulkomaiset kulut = niin sanotut EXW-kustannukset, joita purettiin hieman edustajan 
laskun sisällön käsittelyn yhteydessä 
 Turvatarkastusmaksu = lentoyhtiön tavaralle suorittaman läpivalaisun maksu 
 Terminaalikäsittely veroton = lentoyhtiön purkausmaksu, joka määräytyy brutto- tai 
tilavuuspainon perusteella 
 Tulli ja maahantuonnin arvonlisävero = tullin prosenttien mukaan määräytyvät viralli-
set maahantuonnin maksut, joiden perustana käytetään niin sanottua tullausarvoa 
(tullausarvo EXW-lähetykselle = tavaran arvo + rahti + muut ulkomaan kustannukset) 
 Maksupalvelupalkkio = tullivakuusmaksu, joka veloitetaan sovitun prosentin mukaan 






 Huolintapalkkio = huolintaliikkeen palkkio toimeksiannon suorittamisesta, tehdyistä 
tullaustoimenpiteistä sekä tarvittavasta dokumentoinnista 
 Ympäristömaksu = lentoyhtiöiden perimä päästömaksu 
 Kotimaan rahti = kuljetus määrämaan terminaalista vastaanottajalle; veloitusperus-
teena brutto- tai tilavuuspaino.  
 
Laskutusta seuraa vielä lähetyskohtaisten kustannusten ja tuottojen tarkistus, minkä jälkeen 
lähetys "clousataan" eli suljetaan tietojärjestelmässä. Mahdolliset reklamaatiotapaukset hoi-
detaan yhteistyössä DSV:n cargo care -osaston kanssa, ja tavoitteena on löytää asiakkaan 





Kuvio 5: Lentotuonnin huolintaprosessi (Lönnroth 2011). 
 
Kokonaisuudessaan Tuonnin Liikennekoordinaattori pitää asiakkaan roolia huolintaprosessissa 
tärkeänä. Asiakas voi omalla panoksellaan ja yhteistyöhalukkuudellaan nopeuttaa lentohuolin-






5.2.2 Lentohuolinta palveluna: tuonnin näkökulma   
  
Lentohuolintaprosessi tuonnin osalta alkaa, kun asiakas antaa niin sanotussa buukkausvaihees-
sa toimeksiannon, jonka huolintaliike välittää nopeasti edustajalleen tavaran alkuperämaa-
han. Tästä alkaa prosessi, jonka sujuvuudesta, vaivattomuudesta ja asiakkaan näkökulmasta 
helppoudesta vastaa haastateltavan mukaan huolintaliike. Kun asiakas on antanut toimeksian-
non, voi hän luottaa, että lähetys hoidetaan vankalla ammattitaidolla, laajan ja toimivan 
edustajaverkon tuomia etuuksia hyödyntämällä vaivattomasti. Prosessissa asiakkaan tarpeet 
ovat toiminnan keskiössä. Asiakas voi keskittyä omaan ydintoimintaansa siirtämällä heidän 
toimintakonseptinsa näkökulmasta arvoa tuottamattomat toiminnot ulkopuoliselle palvelun-
tarjoajalle, jolla on tarvittava infrastruktuuri ja osaaminen kansainvälisen kuljetuksen hoita-
miseen. Avainsanana lentohuolinnassa palveluaspektista tarkasteltuna on siis huolettomuus. 
 
Huolintaliike toimii maahantuovalle asiakasyritykselle myös neuvonantajana tuontiin liittyvis-
sä asioissa. Mikäli asiakas haluaa tietää esimerkiksi kauppa- ja tullausasiakirjoihin liittyvistä 
teknisistä seikoista, lähetysten lentoaikatauluista, jakelun aikatauluista, huolintalaskusta, 
käytettävistä tulliselvitysmuodoista sekä tullin ja arvonlisäveron määräytymisperusteista, on 
huolintaliike valmis auttamaan. Tällä tavoin pyritään selvittämään mahdolliset epäselvyydet 
ja toisaalta kehittämään yhteistoimintaa entistä sujuvammaksi ja joustavammaksi. Näin ollen 
asiakaspalvelu ja asiakassuhteiden hoitaminen ovat keskeisesti läsnä lentohuolinnassa.  
 
Tuonnin Liikennekoordinaattorin näkemyksen mukaan DSV Air & Sea Oy ei ole kovin suuri huo-
lintaliike merkittävimpiin kilpailijoihin verrattuna, joten asiakkaiden erityistarpeet otetaan 
yrityksessä paremmin huomioon. Tämän johdosta asiakaskohtainen palvelu on tehokkaampaa, 
nopeampaa ja ennen kaikkea joustavampaa, ja tätä tukemassa on lento-osaston liikennekoor-
dinaattoreiden pitkä kokemus alalta ja sen mukanaan tuoma tietotaito. Lisäksi laaja edusta-
javerkosto yhdessä merkittävimpien lentoyhtiöiden kanssa laadittujen sopimusten kanssa 
mahdollistavat kohtuuhintaiset lentokuljetukset käytännössä mistä päin maailmaa tahansa, 
mikä tekee palvelusta vaivatonta.  
 
5.2.3 Lentohuolinnan lisäarvovaikutus: tuonnin näkökulma 
 
Tuonnin Liikennekoordinaattori näkee lisäarvon tulevan monien tekijöiden summasta. Ensin-
näkin hän näkee huolintaliikkeen merkityksen asiakasyrityksen logistisessa toimitusketjussa 
erittäin suurena. Esimerkiksi ovelta ovelle -palveluna toteutettu lentolähetyksen huolinta 
kattaa jo lähes koko ketjun; alkuperämaan edustaja hoitaa tavaran myyjän lähtölogistiset 
toimenpiteet noutamalla tavarat tehtaalta tai varastolta ja toimittaa ne Suomeen, missä pai-
kallinen huolitsija puolestaan hoitaa asiakkaansa ohjeistuksen mukaan tavarantoimituksen 





ydintoimintojensa hoitamiseen. Huolintaliike edustajineen ja alihankkijaverkostoineen on 
puolestaan keskittynyt omaan ydinosaamiseensa, eli asiakkaansa logistiikan tehostamiseen, 
mikä itsessään on lisäarvoa tuottava tekijä. 
 
Lisäarvo ilmenee myös kustannussäästöinä ja arvoa tuottamattomien toimintojen suorittami-
sesta säästettyinä aikaresursseina, mikä on merkittävä esimerkiksi tavaran tulliselvitystä teh-
täessä. Huolintaliike suorittaa tullauksen sähköisenä ITU-tullauksena, joten tavara on tullisel-
vitettynä ja luovutettuna vapaaseen liikkeeseen varsin nopeasti. Tämän mahdollistaa ITU-
integroitu tietojärjestelmä; huolintaliikkeen verkkoyhteydet ja tullauksessa käytetty ohjelma 
ovat yhteensopivat Tullin järjestelmien kanssa. Mikäli asiakas haluaa tehdä itse tulliselvityk-
sen ostamalleen tavaralle, käytännössä ainoa varteenotettava vaihtoehto on niin sanottu ma-
nuaalitullaus, jossa asiakas menee tullausasiakirjojen kanssa tullilaitoksen luovutuspistee-
seen. Monille asiakkaille tämä on kuitenkin erittäin aikaa vievä toimenpide, ja yksi keskeinen 
syy siihen, miksi huolintaliikkeen osaamista hyödynnetään.  
 
5.2.4 Yhden hinnan periaate ja halpalentoyhtiöt: tuonnin näkökulma 
 
Tuonnin Liikennekoordinaattorin mukaan ajatus niin sanotusta yhden hinnan periaatteesta 
huolintalaskussa on houkutteleva, mutta se sisältää joitain puutteita. Ensinnäkin, lähetyksen 
hintoja tarjottaessa asiakkaat eivät tiedä lähetyksen tarkkoja mitta-, paino- ja tilavuustieto-
ja, joten tarjottu summa perustuu senhetkisiin tietoihin. Lähetyksen saapuessa sen koko saa-
tetaan kuitenkin havaita erisuureksi, joten uuden, oikeita paino- ja tilavuustietoja vastaavan 
hinnan määrittely voi olla vaikeaa. Tämä siitä syystä, että osa kustannuksista on verottomia 
(pääsääntöisesti lähtöpään kustannukset ja rahtikulut) ja osa verollisia. Lisäksi eri kustannus-
erien hinnoitteluperusteet saattavat vaihdella merkittävällä tavalla. Toki laskutusnäkökulmas-
ta yhden rivin periaate olisi edullinen, mutta yksimielisyyden löytäminen hinnan hienosäädös-
sä todellisuutta vastaavaksi voi kumota tämän edun monikertaisena. Lisäksi monet asiakkaat 
haluavat juuri yksityiskohtaisen kustannuserien jaottelun muun muassa laskun oikeellisuuden 
tarkistamista ja tuotekustannusten laskemista varten.  
 
Halpalentoyhtiöiden lentorahtibisnekseen astumiseen Tuonnin Liikennekoordinaattori suhtau-
tuu hieman skeptisesti. Ensinnäkin halpalentoyhtiöt ovat matkustajaliikenteeseen keskittyviä 
yhtiöitä, joilla ei ole välttämättä tarvittavaa infrastruktuuria rahdinkäsittelyyn eikä lähetys-
ten tehokkaaseen seurantaan. Lisäksi rahdin liikkumisella joustavasti ja tehokkaasti ei ole 
kovinkaan varmoja takeita. Muutamaan esimerkkitapauksen myötä hän toteaakin, että lähe-
tysten kulkua on lähes mahdoton seurata, ja reititysongelmien vuoksi rahdinkulku ajallisesti 
on huomattavasti hitaampaa rahtiliikennettä hoitaviin yhtiöihin verrattuna.  





5.3 Haastattelu: Viennin Liikennekoordinaattori 
 
Taustatietona todettakoon, että Viennin Liikennekoordinaattori on ollut huolinta-alalla vuo-
desta 2006. DSV:n palveluksessa hän on ollut kolme vuotta, ja tuona aikana hän on toiminut 
lentoviennissä hoitaen muun muassa USA:n vientiä. (Viennin Liikennekoordinaattori 2011.)  
 
Seuraavassa esitellyt tulokset perustuvat Viennin Liikennekoordinaattorin (2011) näkemyksiin, 
kokemuksiin ja tietoon lentohuolinnasta. Tulokset on esitelty teemoittain. 
 
5.3.1 Lentohuolinta prosessina: viennin näkökulma 
 
Lentoviennin huolintaprosessin kulku on käänteinen tuontiin verrattuna. Se lähtee liikkeelle 
asiakkaalta tai määrämaan edustajalta vastaanotetusta buukkauksesta; vientiasiakas on il-
moittanut tehtaallaan tai varastollaan valmiina olevasta tavarasta, joka pitäisi toimittaa hei-
dän asiakkaalleen määrämaahan. Tämän jälkeen huolintaliike tekee tavaraerälle noudon, 
ellei asiakas ole jo itse toimittanut tavaroita huolitsijan terminaaliin käsittelyä varten. Nou-
toa varten tarvitaan noutorahtikirja (Liite 11), mistä käyvät ilmi muun muassa tavaran nouto- 
ja toimitusosoitteet, kollien mitat sekä kuljetettavan erän paino. Prosessin seuraavassa vai-
heessa lentoviennin liikennekoordinaattori varaa lentoyhtiöltä eli rahdinkuljettajalta kuljetus-
tilan ja tarjoaa tarvittaessa asiakkaalle kuljetuksen ja huolinnan hinnan, mikäli hinnoista ei 
ole sovittu jo aiemmin. 
 
Tämän jälkeen lähetyksestä laaditaan pää- (Liite 12) ja alarahtikirjat (Liite 13) huolintaliik-
keen valmiita rahtikirjalomakepohjia hyödyntämällä. Näiden ollessa valmis suoritetaan lähe-
tykselle vientitullaus, mikäli tavara viedään EU:n ulkopuolelle. Yhteisömyynnissä tämä ei ole 
luonnollisestikaan tarpeen. Muita vientimenettelyjä ovat ulkoinen jalostus, passitus ja tulliva-
rastointimenettelyyn luovuttaminen. Esimerkkilähetyksessä on kyse ulkoisesta jalostuksesta 
Yhdysvaltoihin, eli tavarat on viety väliaikaisesti yhteisön ulkopuolelle jalostustoimintoja 
varten (Ulkoinen jalostus 2009).  
 
Tullaus tapahtuu käytännössä siten, että huolitsija asiakkaan toimittaman kauppalaskun (Liite 
14) perusteella syöttää vietävän erän tiedot tietojärjestelmään, jossa varsinainen sähköinen 
viennin EDI-tullaus toteutetaan. EDI-tullauksen tuloksena huolintaliike saa järjestelmästään 
ulos luovutuspäätöksen sekä viennin EAD-saateasiakirjan (Liite 15), joka on tulostettava kulje-
tettavan tavaran mukaan. Tavaran poistuessa yhteisön alueelta poistumispaikan tulli lukee 
saateasiakirjan viivakoodin, minkä seurauksena tullin tietojärjestelmään tulee vahvistus tava-
roiden viennistä yhteisön alueen ulkopuolelle. Tämän jälkeen huolintaliike saa sähköisenä 





tiasiakkaalle. Tällä dokumentilla viejä voi osoittaa toteutuneen viennin esimerkiksi veroviran-
omaisille. 
 
Tavaran poistuttua alkuperämaasta liikennekoordinaattori ilmoittaa määrämaan edustajalleen 
saapuvasta tavaraerästä ennakkoilmoituksella (Liite 17). Vientimaasta riippuen saatetaan 
määrämaassa tarvita myös mahdollisia lisäselvityksiä tuotavasta tavarasta. Vuoden 2001 syys-
kuun 11. päivän terrori-iskujen myötä turvatarkastuskontrollointi lentorahtiliikenteessä on 
lisääntynyt merkittävästi. Tämän takia esimerkiksi Yhdysvaltoihin vietäessä alkuperämaan 
huolintaliikkeen on vakuutettava, että rahtikirjalle yksilöity erä ei ole tietyssä alkuperämaas-
sa valmistettua eikä sisällä tiettyjä komponentteja. Esimerkki tällaisesta lomakkeesta on liit-
teenä (Liite 18). 
 
Prosessin viimeisenä askeleena on vientiasiakkaan laskutus, joka riippuu myyjän ja ostajan 
kauppasopimuksessa sovelletusta toimituslausekkeesta. Esimerkkilähetyksen toimitusehtona 
on käytetty DDP:tä, eli toisin sanoen kaikki kustannukset veloitetaan viejältä Suomesta. Rah-
din ja kotimaankulujen lisäksi viejän harteilla ovat siis määrämaan tuontimuodollisuuksista, 
tulleista ja veroista sekä tavaran käsittelystä ja jakelusta aiheutuneet kustannukset. Esimerk-
kilähetyksen rahtilasku löytyy liitteestä (Liite 19). Laskutusta seuraa vielä lähetyskohtaisten 
tuottojen ja kustannusten seuranta sekä clousaus. Määrämaan edustaja hoitaa luonnollisesti 
tarvittavat tuontimuodollisuudet lähetykselle, ja vastaa tavaran toimituksesta oman tavaran 









Kokonaisuudessaan lentohuolintaprosessi viennin osalta on monivaiheinen, ja myös asiakkaalla 
on keskeinen rooli sen sujuvuudessa. Asiakkaalta pyydetään lähetettävää tavaraa koskevia 
tietoja ja heille tarjotaan informaatiota prosessin kulusta jatkuvasti, heitä neuvotaan kauppa-
asiakirjoja koskevissa asioissa ja määrämaassa mahdollisesti vaadittavien dokumenttien te-
kemisessä, ja lisäksi lentohuolintaprosessi räätälöidään heidän tarpeitaan ja odotuksiaan vas-
taavaksi. Huolintaliikkeelle jokainen lähetys on tärkeä, joten myös asiakkaan rooli on tärkeä. 
Viennin Liikennekoordinaattorin mukaan asiakas voi vaikuttaa merkittävällä tavalla prosessin 
kulkuun; tarjoamalla tarvittavaa ja oikeata tietoa heti prosessin alkuvaiheessa säästytään 
turhilta kyselyiltä, ja tavarat kyetään lähettämään määrämaahan ilman viivästyksiä.   
 
5.3.2 Lentohuolinta palveluna: viennin näkökulma 
 
Viennin Liikennekoordinaattorin näkemys lentohuolinnan palveluaspektista on, että huolinta-
liike pystyy suorittamaan lentona kuljetettavaa tavaraa koskevat vaaditut toimenpiteet hel-
posti, kokemuksen mukanaan tuomaa ammattitaitoa hyödyntäen. Lentorahtikirjojen ja mui-
den lentohuolintaprosessissa vaadittavien asiakirjojen laatiminen, tulliselvitykset ja lentokul-
jetustilan varaaminen kuuluvat niiden hoitamiseen rutinoituneen huolintaliikkeen ydintoimin-
toihin, mikä takaa prosessin sujuvuuden. Lisäksi mahdollisissa ongelmatilanteissa huolintaliike 
kykenee selvittämään asiat nopeasti asiakkaan etua ajatellen. Keskeisinä tekijöinä ovat myös 
vaivattomuus ja asiakkaan huolettomuus lentohuolinnassa; huolintaliikkeen laaja edustajaver-
kosto sekä yhteistyö merkittävimpien lentoyhtiöiden kanssa takaavat lentokuljetuksen kus-
tannustehokkaasti jopa ovelta-ovelle -palveluna. Tällöin huolintaliike on vastannut jo merkit-
tävältä osalta asiakkaan logistisesta toimitusketjusta. Lentohuolinnassa ei siis ole Viennin 
Liikennekoordinaattorin mukaan suinkaan kyse pelkästä tavaran kuljetuksesta tai tulliselvityk-
sestä, vaan voidaan puhua kokonaisvaltaisesta logistiikkapalvelusta.    
 
Viennin Liikennekoordinaattori kokee myös huolintaliikkeen joustavuuden sekä lähetys- ja 
asiakaskohtaisen panostuksen tärkeäksi. Lisäksi huolintaliikkeen palvelualttius ja halu neuvoa 
tarvittaessa asiakasta ovat keskeisiä aspekteja, jotka saavat lentohuolinnalle palveluluon-
teen. Kenties tärkeintä lentohuolinnassa on kuitenkin, että antaessaan toimeksiannon tavaran 
huolinnasta voi hän luottaa siihen, että tavarat ovat määrämaassa ajallaan ja vahingoittumat-
tomana. Myydessään lentohuolintapalveluita huolintaliike vakuuttaakin noudattavansa sille 
asetettuja velvollisuuksia.        
 
5.3.3 Lentohuolinnan lisäarvovaikutus: viennin näkökulma 
 
Haastateltavan mukaan merkittävimmät lisäarvoa tuottavat tekijät lentohuolinnassa liittyvät 
saavutettaviin kustannussäästöihin, huolintaliikkeen infrastruktuuriin toimeksiantojen asian-





nalta. Kustannussäästöissä on kyse muun muassa siitä, että mikäli asiakasyritys hoitaisi lento-
viennin suoraan lentoyhtiön kautta, veloittaisi yhtiö lentorahdin IATA:n hinnaston mukaan, 
mikä on huomattavasti suurempi huolintaliikkeen tarjoamiin hintoihin verrattuna. Huolintalii-
ke kykenee hyödyntämään rahdeissa suuruuden ekonomiaansa; sopimukset merkittävimpien 
lentoyhtiöiden kanssa takaavat asiakkaille merkittävästi edullisemmat kuljetukset.  
 
Infrastruktuurista puhuttaessa tarkoitetaan ensinnäkin huolintaliikkeiden ajan tasalla olevia 
tietojärjestelmiä, joilla mahdollistetaan säädösten ja määräysten mukaiset tulliselvitykset. 
Tullilainsäädäntö elää jatkuvasti, mikä merkitsee muutoksia tuonti- ja vientitoiminnan käy-
tänteissä. Huolintaliikkeessä ollaan, ja täytyykin olla, selvillä näistä muutoksista, ja näiden 
muutosten mukanaan tuomat vaatimukset kyetään sisällyttämään tietojärjestelmiin välittö-
mästi. Tosin Viennin Liikennekoordinaattori muistuttaa, että tietojärjestelmätkään eivät ole 
aina toimivuudeltaan täydellisiä, joten kärsivällisyyttä on löydyttävä. Lisäksi infrastruktuurilla 
viitataan huolintaliikkeen laajaan edustajaverkostoon ja yhteistyöhön lentoyhtiöiden kanssa. 
Asiakkaan huolettomuus puolestaan käsittää huolintaliikkeen kokemuksen ja ammattitaidon 
mukanaan tuoman rutiinin koko huolintaprosessin hoitamiseen. Asiakasyritys voi toimeksian-
non tehtyään luottaa, että huolintaliike hoitaa tarvittavat toimenpiteet kauppatavaralle, 
joten asiakkaalta vapautuu merkittävästi resursseja ydintoimintojensa hoitamiseen.      
 
5.3.4 Yhden hinnan periaate ja halpalentoyhtiöt: viennin näkökulma 
 
Viennin Liikennekoordinaattorin mielipide niin sanotun yhden hinnan periaatteen toimivuu-
desta huolintalaskuissa on kaksijakoinen. Mikäli lähetyksen todellinen koko vastaa asiakkaan 
tarjouspyyntövaiheessa esittämiä tietoja, on tämä periaate käytännöllinen ja laskutustapah-
tuman näkökulmasta edullinen. Lähetyskoon muuttuessa tai sen paljastuessa poikkeavaksi 
asiakkaan ilmoittamiin tietoihin verrattuna, on uuden hinnan määrittäminen vaikeaa, mikä 
johtaa usein asiakkaiden yhteydenottoihin ja laskutuksen tarkistuspyyntöön. Haastateltavan 
mukaan monet asiakkaat haluavat kuluerät eriteltyinä, ja vaikka pysyväistarjouksiin pohjau-
tuvat yhden hinnan laskutukset ovat mahdollisia, asiakkaan on kyettävä tarjouksen pohjalta 
laskemaan itse kukin kustannuserä. Avainasemassa onkin huolintaliikkeen ja asiakkaan välinen 
kommunikointi ja yhteisymmärrykseen pääseminen; jotta turhilta tarkistuspyynnöiltä vältyt-
täisiin, on kummankin osapuolen tiedettävä tarkkaan mitä lentohuolinta palveluna maksaa. 
 
Halpalentoyhtiöiden rahtibisneksen toimivuuden Viennin Liikennekoordinaattori näkee melko 
huonona. Ensinnäkin rahdin liikkuvuudesta ei ole täysiä takeita, ja seurantamahdollisuudet 
ovat varsin heikot. Lisäksi yhtiöiden käyttämä kalusto on ainakin vielä rahdinkäsittelyn kan-
nalta epäsuotuisa, sillä halpalentoyhtiöillä ei ole pääsääntöisesti käytössään laajarunkokonei-






5.4 Haastattelu: Lennon Osastopäällikkö 
 
Taustatietona todettakoon, että Lennon Osastopäällikkö päätyi huolinta-alalle vuonna 1979. 
Kolme vuotta myöhemmin hän perusti silloisen esimiehensä kanssa oman yrityksen, joka toimi 
noin 15 vuotta, ennen kuin silloinen DFDS eli nykyinen DSV osti yrityksen. Nykyään hän toimii 
DSV Air & Sea Oy:n lento-osaston päällikkönä, mutta hänen toimenkuvaansa kuuluu myös ope-
ratiivisista tehtävistä viennin lentohuolintaa. (Lennon Osastopäällikkö 2011.) Koska Lennon 
Osastopäällikkö hoitaa myös lentohuolintaa viennin osalta, on haastatteluaineiston purussa 
ensimmäisen teeman, eli lentohuolinta prosessina, osalta prosessikuvaus jätetty turhan tois-
ton vuoksi pois.  
 
Seuraavassa esitellyt tulokset perustuvat Lennon Osastopäällikön (2011) näkemyksiin, koke-
muksiin ja tietoon lentohuolinnasta. Tulokset on esitelty teemoittain. 
 
5.4.1 Lentohuolinta prosessina: osastopäällikön näkökulma 
 
Lentohuolintaprosessin sujuvuuden kannalta Lennon Osastopäällikkö näkee, että asiakkaan 
keskeisenä roolina on tarvittavien tietojen tarjoaminen huolintaliikkeelle. Nämä käsittävät 
paitsi tavaran määrälliset tiedot, mutta myös vientiselvityksessä tarvittavat kauppa-asiakirjat 
muine dokumentteineen. Muuten prosessi on pitkälti huolintaliikkeen vastuulla.  
 
Jotta huolintaliike pystyy suorittamaan prosessin toimeksiannon mukaisesti, tarvitaan laaja 
edustajaverkosto ja muu huolinnan harjoittamisen edellyttävä infrastruktuuri, kuten tietojär-
jestelmät ja sopimukset rahdinkuljettajien kanssa, sekä ymmärrys lentorahtibisneksestä. 
Ymmärryksen takana ovat paitsi huolinta-alan tietotaito, myös kyky hahmottaa prosessin ko-
konaiskuva asiakkaan kannalta.    
 
5.4.2 Lentohuolinta palveluna: osastopäällikön näkökulma 
 
Kun myyjän ja ostajan välisessä kaupassa, mihin liittyy olennaisesti ulkomaankuljetus, viejä 
on antanut huolintaliikkeelle tarvittavat dokumentit vientiselvitystä varten, asiakkaan ei tar-
vitse huolehtia prosessin kulusta; vastuu prosessin sujuvuudesta siirtyy huolitsijalle, eikä asi-
akkaan tarvitse osallistua kuljetusketjuun. Toki asiakkaan tulee kuitenkin valvoa omaa maksu-
liikennettään. Lentohuolinnalla on siis haastateltavan mukaan täyden palvelun luonne, eli 
ostaessaan lentohuolintapalvelun asiakas saa logistisen kokonaisratkaisun, joka kattaa kaikki 
kansainvälisen kaupan kuljetusketjuun sisältyvät toimenpiteet.  
 
Lennon Osastopäällikkö näkee huolinnan ja täten lentohuolinnan yhtenä linkkinä asiakasyri-





ta vastaavan huolintaliikkeen todellisen roolin; roolia voi kasvattaa esimerkiksi varastohotelli-
palveluiden ja lähettämötoimintojen myötä kattavaksi kokonaisratkaisuksi, tai vastaavasti 
huolinta voi olla asiakkaalle pelkkä kuljetus. Taloudellisen taantuman myötä alkanut hintakil-
pailu näkyy Lennon Osastopäällikön mukaan kuitenkin edelleen hieman huolintapalveluiden 
ostamisessa; asiakkailla on taipumusta ostaa lentohuolintapalveluita intensiivisen kilpailutta-
misen myötä pelkkään hintaan perustuen eikä itse palvelusisältöön. Yhtenä syynä tähän lie-
nee, että Suomen etäisen sijainnin myötä yritysten logistiikkakustannukset voivat kasvaa suh-
teellisen suuriksi, joten taantuman aikaisten säästötoimenpiteiden myötä hinta on säilynyt 
keskeisenä valintakriteerinä.      
 
Palvelun lentohuolinnasta tekee myös huolintaliikkeiden ammattitaito ja sen mukanaan tuo-
ma ymmärrys lentorahtibisneksestä; kuinka lentoyhtiöt toimivat, ja miten rakennetaan asiak-
kaiden tarpeiden mukainen ideaalinen kuljetusreititys. Lentohuolinnan asiakaspalveluhenki-
nen luonne ja huolintaliikkeen kyky ymmärtää asiakkaan tarpeet antavat Lennon Osastopääl-
likön mielestä oman mausteensa lentohuolinnan palveluaspektin kannalta. Erityisen hyvin 
palveluluonne ja asiakkaiden tarpeiden tyydyttäminen tulee Lennon Osastopäällikön mukaan 
näkyviin toimeksiantojen räätälöimisessä asiakkaan odotuksia vastaavaksi. Hän korostaa, että 
huolintaprosessin kokonaiskuvan ymmärtämällä huolintaliike kykenee panostamaan niihin 
prosessin vaiheisiin, missä panostuksia tarvitaan, jotta tavarat saadaan kuljetettua kiireelli-
syysstatuksen mukaan määrämaahan tarvittaessa parin päivän varoitusajalla.    
 
5.4.3 Lentohuolinnan lisäarvovaikutus: osastopäällikön näkökulma 
 
Haastateltavan mukaan lisäarvoa syntyy ensinnäkin saavutettavista säästöistä henkilöstön 
koulutusta koskevissa asioissa, kun työntekijöitä ei tarvitse kouluttaa kovinkaan yksityiskoh-
taisesti logistisen kuljetusketjun ammattilaiseksi. Tätä kautta saavutetaan säästöjä myös kul-
jetusketjun valvomisen ja siihen liittyvien toimenpiteiden tekemisen osalta. Huolitsijalla on 
ammattitaito ja tarvittava infrastruktuuri näiden toimenpiteiden hoitamiseen, joten asia-
kasyritys voi keskittyä omaan ydinosaamiseensa, eli tavaran tuottamiseen sekä potentiaalisten 
ostajakandidaattien etsintään ja kauppasuhteiden ylläpitoon. Tällä tavoin asiakkaat eivät 
Lennon Osastopäällikön mukaan rönsyile turhaan liiketoiminnassaan. 
 
Toinen lisäarvotekijä liittyy haastateltavan mukaan huolintaliikkeiden strukturaaliseen muu-
tokseen. Siinä missä aiemmin lähes kaikissa suurimmissa huolintaliikkeissä oli omat huolinta-
osastonsa, nykyään kaikki huolintaprosessin toiminnot hoitaa yksi henkilö. Toisin sanoen asia-
kas tietää tarvittaessa, keneen ottaa yhteyttä, mikäli häntä askarruttaa jokin asia lento-
huolintaprosessissa. Kaikki palvelut löytyvät niin sanotusti samasta osoitteesta, eikä asiakkaan 






Lisäarvoa lentohuolinnassa muodostuu myös huolintaliikkeen kansainvälisesti laajasta edusta-
ja- ja agenttiverkostosta, sekä nykyaikaisen huolintaliikkeen kattavasta palveluvalikoimasta. 
Kansainväliset kytkökset mahdollistavat kuljetuksen järjestämisen vaivattomasti eri puolille 
maailmaa sekä lentohuolintaprosessin sujuvuuden seurannan tavaran saapuessa määrämaa-
han. Huolintaliikkeet tarjoavat asiakkailleen myös lähes kaikkia logistiikkapalveluita, joten 
asiakkaan on mahdollista saada kattava kokonaisratkaisu yhdeltä toimittajalta. Palvelut voi-
vat lisäksi käsittää erilaista tilastointia ja raportointia asiakkaan puolesta koskien esimerkiksi 
tavaran määriä tai arvoja liikennesuunnittain, minkä avulla asiakas voi seurata harjoittamansa 
ulkomaankaupan tilannetta. Lennon Osastopäällikkö myös korostaa, että huolintaliikkeet ovat 
joustavia palvelussaan; asiakkaan vaatimuksiin ja tarpeisiin taivutaan melko pitkälti, joten 
heille ei myydä pelkkää tuotetta. Huolintaprosessi toimintoineen muodostaa asiakaspalvelu-
prosessin, missä asiakasta kohdellaan tärkeänä liikekumppanina.  
 
5.4.4 Yhden hinnan periaate ja halpalentoyhtiöt: osastopäällikön näkemys 
 
Lennon Osastopäällikön näkemyksen mukaan huolintalaskujen yhden hinnan periaate olisi 
kaikin puolin edullinen vaihtoehto. Tosin monet asiakkaat haluavat juuri kulujen erittelyn 
laskun tarkistusta varten, joten laskutuksenkin osalta on tärkeää toimia kuten asiakas haluaa. 
Ongelmaksi muodostuu kuitenkin myös se, että tarjous - jonka mukaan laskutus tapahtuu - on 
saattanut perustua todellisista tiedoista poikkeaviin kilomääriin. Tämä vaikeuttaa palvelun 
todellisen hinnan määrittämistä, minkä takia asiakkaan on puolestaan vaikea saada selkoa 
kuluerien muutoksista. 
 
Halpalentoyhtiöiden rahtibisnekseen Lennon Osastopäällikkö suhtautuu myös varauksella. 
Halpalentoyhtiöiltä vaadittaisiin hänen mukaansa merkittäviä panostuksia rahdinkuljetusinfra-
struktuurin rakentamiseen, sen myymiseen ja hallinnoimiseen sekä muihin käytännön toimiin. 
Nämä yhtiöt valitsevat usein liikenteessään käytettävät lentoasemat edullisuuden perusteella, 
joten läheskään kaikilla näistä asemista ei ole edes rahdinkäsittelymahdollisuuksia. Lennon 
Osastopäällikön mukaan halpalentoyhtiöt ovat lisäksi keskittyneet pääsääntöisesti matkustaja-
liikenteeseen, joten rahtiliikenteen varsin raskas hallinnoiminen vaatisi käytännössä oman 
organisaationsa. Koko rahdinkäsittelyyn ja -kuljetukseen vaadittavan järjestelmän luominen 
vaatisi lukuisan joukon sopimuksia eri asiamiesten kanssa, jo edellä mainittuja panostuksia 
sekä lentorahtiin liittyvien lukuisten turvamääräysten ymmärtämistä ja käytännön soveltamis-
ta, joten potentiaalia kannattavaksi bisnekseksi ei löydy. Rahtiliikenne perustuisi hänen mu-
kaansa muutenkin vain joillekin linjoille, eikä kilpailukykyisen kattavan verkoston luominen 
olisi mahdollista. 







5.5 Asiakashaastattelu: Asiakasyritys X:n Edustaja 
 
Oman lisämausteensa tutkimukselle tuo huolintaliikkeen tuontiasiakkaan haastattelu. Tutki-
mukseen valittiin tuontiasiakas vientiasiakkaan sijasta, sillä maahantuova yritys tavaran osta-
jana määrää toimenpiteet, mitä heidän ostamalleen tavaralle suoritetaan. Lentohuolinnan 
palveluaspektin kannalta tämä on mielekkäämpää, sillä huolintaliikkeiden tuontiasiakkailleen 
tarjoama palveluvalikoima varastointi- ja lisäarvopalveluineen on merkittävämpi vientiasiak-
kaisiin verrattuna.  
 
Asiakashaastatteluun valittiin korujen, kellojen ja lahjatavaroiden maahantuontia harjoittava 
Asiakasyritys X, ja haastattelussa hyödynnettiin teemahaastattelulomaketta (Liite 20). Yrityk-
sen yhteistyö DSV:n kanssa kattaa 23-vuotisen historian, ja vuositasolla DSV hoitaa huolinnan 
yhteensä noin 150 yrityksen lento- ja merituontilähetykselle (Asiakasyritys X:n Edustaja 2011). 
Pitkän historian ja lähetysmäärien perusteella kyseessä on varsin merkittävä yhteistyösuhde. 
Seuraavassa esitellyt tulokset tutkittavasta aiheesta perustuvat Asiakasyritys X:n Edustajan 
(2011) näkemyksiin ja kokemuksiin. 
 
5.5.1 Lentohuolinta prosessina: asiakkaan näkökulma 
 
Lentohuolintaan prosessina ei keskitytty asiakashaastattelussa sen koommin, sillä tämän tee-
man perimmäinen tarkoitus oli selventää huolintaliikkeen näkökulmasta, mitä kaikkia toimen-
piteitä yksittäiselle lähetykselle suoritetaan huolintaketjussa. Asiakasyritys X:n osalta lento-
huolintaprosessia voidaan kuitenkin kuvata osuvasti sanalla vaivattomuus, sillä huolintaliike 
vastaa yrityksen lähetysten koko logistisesta toimitusketjusta. 
 
5.5.2 Lentohuolinta palveluna: asiakkaan näkökulma 
 
Asiakasyritys X:lle lentohuolinnasta tekee palvelun nopeat toimitukset, mikä on edellytys 
koko huolintaprosessin kulun kannalta. Palvelun lentohuolinnasta tekee myös koko lähetyksen 
huolintaketjun sujuva ja joustava eteneminen alkuperämaasta Suomeen asti. Lentohuolinta 
mahdollistaakin tavaroiden helpon ja nopean saatavuuden halutussa paikassa haluttuun ai-
kaan, mikä on yksi toimivan logistiikan perusedellytyksistä. Asiakasyrityksen lähetyksissä DSV 
vastaa koko logistisesta toimitusketjusta lähettäjältä joko suoraan yrityksen varastoon tai 
DSV:n varastoon edelleen jaettaviksi. Huolintaliikkeen rooli voidaan täten nähdä asiakkaansa 
logistiikassa varsin merkittävänä, ja varastointi- ja jakopalvelut korostavat tämän roolin mer-
kitystä entisestään. Kyse ei siis ole pelkästä ulkomaankuljetuksesta, vaan toimitusketjun ope-






Kokonaisuudessaan Asiakasyritys X:llä ollaan erittäin tyytyväisiä palveluntarjoajansa lento-
huolintapalveluihin. Erityisesti huolintaliikkeen työntekijöiden asiakaspalveluun, avuliaisuu-
teen ja nopeaan toimintaan ollaan tyytyväisiä, ja juuri ammattitaitoinen ja asiantunteva hen-
kilökunta koetaankin ehdottomana edellytyksenä palveluaspektin kannalta. Asiakasyritys X:n 
Edustaja korostaa, että huolintaliikkeen työntekijöiden tulee hallita kaikki huolinnan osa-
alueet, ja tarvittaessa asiakasyritystä on kyettävä neuvomaan ja auttamaan asianmukaisesti. 
Ainoana parannuksena palvelun kannalta koetaan, että laskutus voisi olla nopeampaa.  
 
5.5.3 Lentohuolinnan lisäarvovaikutus: asiakkaan näkökulma 
 
Asiakasyritys X:llä lentohuolinnan lisäarvo koetaan syntyvän muun muassa nopeista toimituk-
sista esimerkiksi merihuolintaan verrattuna. Lisäarvotekijä on niin ikään itse yrityksen päätös 
ulkoistaa lentohuolinta; ulkoistamalla lentohuolinnan yritys voi keskittyä omaan ydintoimin-
taansa. Tämä merkitsee säästöjä ajassa mutta myös vaivassa, sillä yrityksen työntekijöiden ei 
tarvitse osata huolinnan kaikkia osa-alueita.   
 
Ulkoistamalla lentohuolinnan Asiakasyritys X on myös saavuttanut haastateltavan mukaan 
vaivattomat ja joustavat kuljetukset alkuperämaasta Suomeen. Yritys saa huolintaliikkeeltä 
myös osaavan ja ammattitaitoisen henkilökunnan hoitamaan koko huolintaketjun siinä vaadit-
tavine toimenpiteineen aina lentojen buukkauksista tullausten tekemiseen, joten yrityksen ei 
tarvitse huolehtia itse näistä toiminnoista. Tämä itsessään on lisäarvoa tuottava tekijä.  
 
5.5.4 Huolintalaskun yhden hinnan periaatteesta: asiakkaan näkökulma 
 
Asiakasyritys X:n Edustajan näkemyksen mukaan huolintalasku on rakenteeltaan selkeä ja 
helposti luettava, ja se sisältämä nimikemäärä on juuri sopiva. Kustannuserien aiheutumis- ja 
hinnoitteluperusteita yrityksessä ei kuitenkaan tunneta kovin hyvin, vaikka kunkin nimikkeen 
sisältö saatetaan ymmärtää; epäselvää on siis itse hinnan muodostuminen eri nimikkeille.  
 
Huolintalaskun yhden hinnan periaatteen toimivuutta ei Asiakasyrityksessä allekirjoiteta, eikä 
yritys haluakaan niitä huolintaliikkeeltä. Tämä siitä syystä, että kyetäkseen arvioimaan lähe-
tysten todelliset ja tarkat kustannukset tarvitaan huolintalasku, jossa kustannuserät on eritel-













Tässä luvussa on esitelty johtopäätökset teemahaastatteluiden pohjalta saaduista tutkimustu-
loksista. Johtopäätökset on tutkimustulosten esittelyn tavoin jaettu teemoittain neljään ala-
lukuun raportin johdonmukaisuuden ja havainnollisuuden vuoksi. 
 
6.1 Teema 1: Lentohuolinta prosessina 
 
Haastatteluista nousi esille, että lentohuolinta prosessina kattaa sekä tuonnin että viennin 
osalta lukuisia toimintoja, ja tätä tukevat myös teoriaosuudessa esitellyt näkemykset. Proses-
siin kuuluu paljon vuorovaikutusta siihen osallistuvien tahojen kanssa, dokumentointia, kulun-
valvontaa ja seurantaa. Näiden toimintojen sujuvuuden takaavat paitsi huolintaliikkeen kat-
tava edustaja- ja alihankkijaverkosto myös muu kansainvälisten lentokuljetusten tehokkaassa 
organisoinnissa vaadittava infrastruktuuri, joista mainittakoon sopimuspolitiikka rahdinkuljet-
tajien kanssa sekä erilaiset tietojärjestelmät.  
 
Mielenkiintoinen kussakin haastattelussa noussut seikka oli kuitenkin se, että asiakas voi 
omalla panoksellaan vaikuttaa merkittävällä tavalla lentohuolintaprosessin kulkuun. Mikäli 
vievä tai tuova asiakasyritys tarjoaa huolintaliikkeelle mahdollisimman aikaisessa vaiheessa 
lentohuolintaprosessin kannalta tarpeellista, oikeaa ja riittävää tietoa huolinnan kohteena 
olevasta rahdista, vältytään virheiltä ja epäselvyyksiltä ja sitä kautta turhilta viiveiltä proses-
sin läpimenon kannalta. Lentohuolinnassa painopiste on, ja sen pitääkin olla, nopeisiin kulje-
tuksiin suhteutettuna hitaiden maatoimintojen optimoinnissa, ja esimerkiksi huolintaliikkeen 
läheinen sijainti lentokenttään nähden on yksi optimoinnissa auttava tekijä. Läheinen sijainti 
mahdollistaa muun muassa nopean reagoinnin ennakoituihin ruuhkiin ja myöhäisiin toimek-
siantoihin, ja lisäksi kuljetuskustannuksissa huolitsijan varaston ja lentokentän välillä voidaan 
säästää merkittävästi (Cheung ym. 1998, 203). Asiakkaan kannattaakin antaa huolitsijalle 
lähes poikkeuksetta niin sanottu lähetyskohtainen huolintaohje, jossa paitsi kuvataan tark-
kaan huolinnan kohteena olevan tavaraerän luonne, myös kerrotaan selkeästi ne toimenpi-
teet, mitä asiakas haluaa tälle erälle tehtävän. Huolintaohje on siinäkin mielessä hyvä keino 
selventää toimeksiantoa, että se helpottaa esimerkiksi vastuukysymysten selvittämisessä.  
 
Johtopäätöksenä voidaankin todeta, että lentohuolinta ei ole prosessina suinkaan pelkkä asia-
kasyrityksen ulkoistama toiminto. Kyse voi olla parhaimmillaan kumppanuudesta, missä mo-
lemmat osapuolet hyötyvät toistensa panoksesta; siinä missä huolintaliike osallistuu asiak-
kaansa logistiikan tehostamiseen, asiakasyritys tarjoaa tarpeidensa mukaan räätälöitävillä 
lentokuljetuksilla huolintaliikkeelle uusia kasvu-uria. Tällaisen kumppanuuden saavuttaminen 
vaatii tiivistä vuorovaikutusta ja molemminpuolista ymmärrystä, minkä perustana on yksinker-





päivityksineen. Lentohuolintaprosessin osalta tämä merkitsee yhteisten pelisääntöjen luomis-
ta ja mahdollisten epäselvyyksien karsimista aikaisessa vaiheessa, ja tämä luodaan erilaisten 
huolintasopimusten ja -ohjeiden avulla. Kuten haastatteluistakin kävi ilmi, huolinnalla ja huo-
lintaliikkeellä on keskeinen merkitys kansainvälistä kauppaa harjoittavien asiakkaiden logisti-
sissa toimitusketjuissa, joten avoimuus ja saumaton yhteistyö takaavat lentohuolintaprosessin 
sujuvuuden.             
 
6.2 Teema 2: Lentohuolinta palveluna 
 
Eniten yhtäläisyyksiä haastateltavien vastauksissa tutkittavien teemojen osalta löytyi teemas-
ta lentohuolinta palveluna. Kukin haastateltava korosti paitsi huolintaliikkeen ammattitaitoa 
ja lentokuljetusten tarjoamisessa vaadittavaa infrastruktuuria myös asiakkaiden erityistarpei-
den huomioimista ja joustavaa toimintatapaa aspekteina, mitkä tekevät lentohuolinnasta 
palvelun. Asiantunteva ja ammattitaitoinen henkilökunta sekä asiakaspalveluhenkisyys nousi-
vat esille myös asiakashaastattelussa. Ammattitaidolla ja infrastruktuurilla mahdollistetaan 
haastateltavien mukaan ensinnäkin vaivattomat tulliselvitykset kolmansien maiden vienti- ja 
tuontilähetyksissä sekä tavaroiden kuljetus käytännössä mille tahansa mantereelle. Toiseksi, 
niiden avulla lentohuolintaprosessin muut toiminnot varastointi- ja lisäarvopalvelut mukaan 
lukien kyetään suorittamaan asiakkaan toiveiden mukaan vaivattomasti ja kustannustehok-
kaasti. Lentohuolinta ei siis ole pelkkää tavaran kuljettamista tai tulliselvittämistä, vaan kyse 
on monissa tapauksissa esimerkiksi teoriaosuudessakin käsiteltyjen nP-logistiikan ja yhteenlas-
tausten tuomia etuuksia hyödyntävästä logistisesta kokonaisratkaisusta, minkä todellisen roo-
lin ja merkityksen asiakasyrityksen logistisessa prosessissa määrää asiakas itse.  
 
Sekä huolintaliikkeiden edustajat että asiakashaastateltava korostivat myös palvelun jousta-
vuutta ja nopeutta sekä asiakkaiden erityistarpeiden huomioimisen merkitystä lentohuolinnas-
sa. Huolintaliikkeen haastateltavista kaksi on aiemmin työskennellyt nykyiseen työnantajaan-
sa verrattuna suuremmissa huolintaliikkeissä, joissa asiakaskohtainen panostus ja joustava 
palvelu eivät olleet ensisijaisia toimintaperiaatteita; laajan asiakaskunnan myötä ei haitan-
nut, vaikka yksittäinen asiakas menetettiin, tai vaikka tietyn asiakkaan hankinnassa ei onnis-
tuttukaan. DSV:n ollessa Suomessa merkittävimpiin kilpailijoihin verrattuna pienempi toimija 
ovatkin asiakaskohtaiset panostukset edellytys lentohuolintakonseptille, ja asiakkaita kyetään 
palvelemaan nopeasti ja joustavasti heidän erityistarpeensa huomioimalla. Kutakin lähetystä 
ja asiakasta kohdellaan tärkeinä, ja juuri tämä palvelualttius ja eräänlainen asiakaspalvelu-
henkisyys tekevät haastateltavien mukaan lentohuolinnasta palvelun.          







6.3 Teema 3: Lentohuolinnan lisäarvovaikutus 
 
Haastatteluiden pohjalta on todettavissa, että huolintaliikkeillä ja huolinnalla on keskeinen 
merkitys lisäarvon tuottamisessa asiakkaidensa arvoketjuissa. Parhaimmillaan tämä tulee esiin 
lentohuolinnassa ovelta-ovelle -palveluiden muodossa, missä huolitsija vastaa lähes koko lo-
gistisesta toimitusketjusta. Huolintaliike huolehtii asiakkaan tarpeiden mukaan tavaran kulje-
tuksesta, tulliselvityksistä, dokumentoinnista tietovirtoineen ja esimerkiksi tuonnin osalta 
lopullisesta jakelusta vähittäismyymälään, jolloin huolitsijan rooli ketjussa on merkittävä. 
Huolintaketjuun on saattanut myös sisältyä varastohotellipalvelua ja siihen liittyviä lisäarvo-
toimintoja, joten huolintaliike voi omalla panoksellaan osallistua asiakasyrityksen arvoketjun 
kehittämiseen. Tämä mahdollistaa asiakasyrityksen keskittymisen omiin ydintoimintoihinsa, 
mikä merkitsee kustannus- ja aikasäästöjä asiakkaalle, ja juuri nämä säästötekijät nousivat 
kussakin haastattelussa keskeisiksi lisäarvotekijöiksi. Tulosten pohjalta voidaankin todeta, 
että ostaessaan lentohuolintapalveluja asiakasyritys maksaa ammattitaidosta, joustavasta 
asiakkaiden tarpeet huomioivasta palvelusta. Huolintaketjun kaikki osapuolet ulkomaan edus-
tajista kuljetusliikkeisiin ovat osana arvon tuottamisessa, ja antaessaan toimeksiannon asiakas 
voi luottaa siihen, että huolintaliike hoitaa tarvittavat toimenpiteet odotusten ja tarpeiden 
mukaan, sekä toimivan ja laajan edustajaverkostonsa avulla kustannustehokkaasti. Edustaja-
verkosto mahdollistaa myös toimitusvarmuuden ja -tiheyden asiakasyritysten logistiikassa sekä 
ennen kaikkea nopeat toimitukset, joten korkea palvelutaso on taattu. 
 
Toinen esille noussut lisäarvotekijä on lentohuolinnan selkeys ja huolettomuus asiakkaan kan-
nalta ja sitä kautta asiakasyrityksen logistiikan tehostaminen. Asiakkaan antaessa toimeksian-
non on vastuu prosessin sujuvuudesta huolintaliikkeellä, eikä asiakasyrityksen tarvitse sen 
kummemmin huolehtia vaadittujen toimenpiteiden suorittamisesta. Vastaavasti apua tarvites-
saan asiakas tietää, keneen ottaa yhteyttä, sillä nykyään huolintaliikkeissä koko kuljetusket-
justa vastaa yksi henkilö.      
 
Kolmantena tekijänä lisäarvon tuottamisessa haastatteluista nousi esille huolintaliikkeen asi-
antuntemuksen ja tulliselvitysten tekemiseen tarvittavan järjestelmäinfrastruktuurin muka-
naan tuoma tullausten vaivaton ja helppo suorittaminen. Toki asiakasyritys voi myös hyödyn-
tää itse sähköistä ITU-tullausta, mutta tämä edellyttää ensinnäkin tullilaitoksen rekisteröityä 
asiakkuutta sekä hakeutumista vähintäänkin EDI-ilmoittajaksi ja EDI-lähettäjäksi (Tuonnin EDI-
asiakkuus 2008, 6,9). Tehdäkseen tulli-ilmoituksia EDI-lähettäjänä vaaditaan yritykseltä lisäksi 
melkoisia tietojärjestelmäinvestointeja, jotta omat järjestelmät saadaan integroiduiksi Tullin 
järjestelmiin. Tästä syystä kustannukset voivat kasvaa erittäin suuriksi. Huolintaliikettä hyö-







6.4 Huolintalaskun yhden hinnan periaatteesta ja halpalentoyhtiöistä 
 
Huolintalaskun yhden hinnan periaatteen hyödyntämisestä haastateltavat olivat varsin yksi-
mielisiä; konsepti olisi sinänsä toimiva ja esimerkiksi laskutusta helpottava, mikäli tarjottu 
"all-in" -hinta perustuisi lähetyksen todellisiin paino- ja tilavuustietoihin. Tarjousvaiheessa 
näitä ei kuitenkaan usein tiedetä, mikä vaikeuttaa huolintapalvelun todellisen hinnan määrit-
tämistä. Tämä siitä syystä, että ensinnäkin kaikkien kustannuserien hinnoitteluperusteet eivät 
ole samat, sekä osa kustannuseristä on verottomia ja osa verollisia. All-in -hinnoittelua käyt-
täessään huolintaliikkeet mainitsevat tarjouksissaan ja sopimuksissaan pidättävänsä oikeudet 
lähetyskoon muutoksen aiheuttamista vaikutuksista kustannuksiin, mutta laskutusprosessin 
sujuvuuden kannalta merkittävät muutokset voivat johtaa erimielisyyksiin todellisen hinnan 
suuruudesta. Kustannuserien yksityiskohtainen erittely ja hinnoitteluperusteiden selvittämi-
nen asiakkaalle jo varhaisessa vaiheessa on suotava toimintatapa, ja monet asiakkaat asia-
kashaastattelun kohteena ollut yritys mukaan lukien haluavatkin juuri tämän erittelyn. Eritte-
ly muun muassa auttaa asiakasyritystä logistiikkakustannusten läpikotaisessa selvittämisessä, 
ja lentohuolintabisneksen ymmärtämisessä; mistä kaikesta on maksettava, jotta asianmukai-
nen ulkomaankuljetus siihen liittyvine toimintoineen voidaan järjestää. 
 
Halpalentoyhtiöiden rahtibisneksellä ei ole haastattelujen pohjalta potentiaalia ainakaan 
lähitulevaisuudessa. Yhtiöt ovat keskittyneet matkustajaliikenteeseen, joten rahdinkuljetta-
miseen tarvittavan infrastruktuurin rakentaminen kalustoineen ja seurantajärjestelmineen 
saattaisi vaatia melkoisia investointeja. Tämä oli tekijä, joka nousi esille kussakin haastatte-
lussa. Lisäksi kahdessa kolmesta haastattelussa puutteet rahdin liikkuvuuden takeista koettiin 
keskeisenä halpalentoyhtiöt rahtibisneksestä poissulkevana tekijänä, ja yhdessä tapauksessa 
kilpailukykyisen kattavan verkoston rakentaminen nähtiin ongelmatekijänä. Halpalentoyhtiöi-
den konseptiin kuuluu olennaisesti yksinkertaisen konekannan eli yhden konetyypin sekä niin 
sanottujen kakkoslentokenttien käyttö (Niiranen 2010, 24). Tästä syystä rahtia ei kaikissa 
tapauksissa kyettäisi kuljettamaan kaluston puutteellisuuksien vuoksi, eikä lentokentiltä vält-
tämättä löytyisi tarvittavaa rahdinkäsittelykalustoa ja -osaamista. Toki halpalentoyhtiöt voisi-
vat hyödyntää rahdinkuljettajien osaamista ulkoistamalla rahtiliikenteen, mutta tällöin kus-
tannukset voivat kasvaa asiakkaan kannalta suuremmiksi kuin että huolintaliike hyödyntäisi jo 
olemassa olevaa sopimuspolitiikkaansa varaamalla kuljetustilan suoraan rahdinkuljettamiseen 
keskittyviltä lentoyhtiöiltä.             
 
6.5 Lentohuolinnan ansaintalogiikka 
 
Lentohuolinnan ansaintalogiikkaa selvitettäessä on prosessi purettava ensin osiin. Haastatte-
luiden perusteella kävi hyvin ilmi, että kokonaisuudessaan lentohuolinta prosessina sisältää 





kasta. Nouto- ja jakelutoiminnot, terminaalikäsittely, tavaran lastaus ja lentokuljetus sekä 
varastointi kattavat fyysisen käsittelyn. Toimeksiantojen käsittely, noutotilausten teko, kulje-
tustilan varaaminen, tulliselvitykset, vaadittavat dokumentoinnit, lähetystietojen antaminen 
ja päivittäminen sekä jakelun järjestäminen puolestaan sisältävät palveluaspektin; kaikkien 
näiden toimintojen perustana on asiakkaan ohjeistusten noudattaminen sekä tarpeiden ja 
odotusten täyttäminen. Kukin näistä toiminnoista vaatii huolintaliikkeeltä resurssien varausta, 
olipa kyse yrityksen omasta henkilöstöstä ja tietojärjestelmistä tai alihankkijoiden henkilös-
töstä ja kalustosta, ja täten tämä resurssien käyttö maksaa asiakkaalle sopimuksen mukaisen 
summan.  
 
Siispä ansaintalogiikan näkökulmasta huolintaliikkeiden toiminnassa ja lentohuolinnassa on 
enemmän ja vähemmän kyse suorasta ansaintalogiikasta. Huolintaliikkeellä on sopimukset 
edustajien, rahdinkuljettajien, kuljetusliikkeiden ja muiden alihankkijoiden kanssa, joten 
huolintaliike tietää kustannukset ennen varsinaista palvelun arvon toteutumista ja ostolasku-
jen käsittelyä. Vastaavasti huolintaliikkeellä on voimassa olevat sopimukset asiakkaidensa 
kanssa, joiden perusteella toimeksiannosta laskutetaan. Tällainen palvelun toimittaminen on 
huolintaliikkeelle yksinkertaista ja riskitöntä, ja asiakas tietää etukäteen jo palvelun  hinnan.  
 
6.6 Kehitysehdotukset lentohuolinnan palveluaspektin kannalta   
 
Vaikka sainkin haastattelujen perusteella monipuolisia näkemyksiä tutkittavasta aiheesta, 
esille nousi tiettyjä parannuskohteita ja tekijöitä, joilla lentohuolinnasta saataisiin enemmän 
lisäarvoa tuottava palvelu ja joilla koko prosessista tulisi sulavampi. Tässä esiteltävät kehitys-
ehdotukset eivät ole suinkaan suunnattu tutkimuskohteena olevalle huolintaliikkeelle, vaan 
ne ovat yleisiä kirvonneita ajatuksia, jotka mielestäni toisivat oman lisämausteensa lento-
huolintaan prosessina ja lisäarvoa tuottavana palveluna.  
 
Ensinnäkin huolintaliikkeen haastateltavien organisatorisesta asemasta riippumatta monet 
esille nousseet näkemykset ja mielipiteet olivat varsin yhteneväisiä, mikä on osoitus huolinta-
alan tietynlaisesta vakiintumisesta ja paikoin myös kaavoihin kangistumisesta. Vaikka huolinta 
alana on ottanut suuria harppauksia sen alkuajoista, ovat toimintatavat ja palvelutarjonnan 
kirjo kehittyneet viime vuosina varsin vähän. Globaaleista verkostoista ja sen myötä entistä 
kokonaisvaltaisemman logistiikkapalveluratkaisun tarjoamisesta asiakkaalle on tullut arkea 
huolintaliikkeiden toiminnassa, mutta erilaisten lisäarvopalveluiden muodossa tapahtuvaa 
lisämyyntiä ei harjoiteta kovinkaan paljoa. Asiakkaiden tulo- ja lähtölogistiikan kokonaisval-
taisemmassa hoitamisessa olisikin mielestäni potentiaalia huolintaliikkeiden toimintakonsep-
tin ja palveluvalikoiman kehittämisen kannalta; jos tarjonta kattaa jo muun muassa varasto-
hotelli- sekä lähettämö- ja jakelupalveluita, miksi ei laajentaisi valikoimaa myös esimerkiksi 





taprosessi saisi uusia ulottuvuuksia, ja huolintaliike kykenisi tarjoamaan entistä kokonaisval-
taisemman räätälöidyn ratkaisun logistiikkansa ulkoistavalle asiakkaalle. Asiakasyritys pystyisi 
näin ollen ostamaan logistiikkapalvelut useiden toimittajien sijaan yhdeltä kokonaisvaltaisia 
ratkaisuja tarjoavalta palveluntuottajalta, mikä merkitsisi myös huolintaliikkeelle asiakkaan 
sitomista tiiviimpään yhteistyöhön. Palvelukokonaisuuden yksilöimisellä voitaisiin myös siirtää 
palveluntarjoajien valintakriteerien painopistettä pois markkinoilla vallitsevasta armottomas-
ta hintakilpailuttamisesta, sillä se toimisi differointikeinona ja täten kilpailukykyä edistävänä 
tekijänä.  
 
Kyseessä olisi sekä palvelunäkökulmasta että lisäarvon tuottamisen kannalta ehdottomasti 
positiivinen lisä. Toki huolintaliikkeeltä tämä saattaisi vaatia toimintatapojen uudistamista ja 
mahdollisesti lisähenkilöstön palkkaamista, mutta kyse on loppupeleissä samanlaisesta strate-
gisen tason päätöksestä kuin case-tapauksen logistiikkayrityksen pohdinnasta laajentaa palve-
luvalikoimaansa. Huolintaliikkeillä, erityisesti suurilla kansainvälisillä toimijoilla on tarjota 
monipuolista osaamista logistiikan parissa paitsi oman organisaationsa sisällä myös nP-
logistiikan periaatteiden mukaisesti alihankkijaverkostonsa kautta, joten kyseessä ei liene 
mahdoton tehtävä. Saavutettavat hyödyt onkin punnittava tarkkaan ennen päätöstä, ja vaadi-
tut resurssit on tunnistettava mahdollisimman tarkkaan.      
 
Opinnäytetyön toimeksiantajayrityksen ja asiakashaastattelun myötä esille nousi kehitettävä 
osa-alue myös huolintalaskuun ja sen sisältämien nimikkeiden epäselvyyteen liittyen. Monesti 
huolintalaskujen kymmenet nimikkeet saattavat vaikuttaa asiakkaista varsin sekavilta, eikä 
kustannusten aiheutumisperusteita tunneta. Tästä syystä huolintaliikkeen tulisi tarjouspyynti-
vaiheessa, tai viimeistään sopimusvaiheessa selventää huolintaprosessin kustannuserät aiheu-
tumis- ja hinnoitteluperusteineen, jotta palvelunostaja tietää, mistä hän maksaa. Toki osta-
jallakin on velvollisuutensa tiedustella näistä perusteista, joten ulkoistamisen molempien 
osapuolten aktiivisuus on tärkeää.  Lentohuolinnan ulkoistamisessa kyse on kuitenkin eräänlai-
sesta kumppanuussuhteesta, jonka toimivuuden takaavat osapuolten avoimuus, rehellisyys ja 
panostukset yhteistyöhön. Mitä syvemmästä suhteesta on kyse, sitä merkittävämpiä panostus-
ten tulee luonnollisesti olla. Hinnoitteluperusteiden osalta tämä merkitsee sitä, että asia-
kasyrityksen tulee kyetä laskemaan lähetyksensä kustannukset riittävällä tarkkuudella etukä-
teen, joten huolintaliikkeiden asiakkailleen tarjoamien erilaisten rahtilaskureiden intensiivi-
sempi hyödyntäminen jo tarjousvaiheessa onkin suositeltavaa. Tällä tavoin lentohuolintaan 
saataisiin palveluprosessin luonne jo varhaisessa vaiheessa ennen varsinaista lentohuolinta-









7 Tutkimuksen yhteenveto 
 
Tässä kappaleessa on esitelty lyhyesti yhteenveto tutkimuksesta. Ensin on vuorossa katsaus 
tutkimuksen toteutukseen, tuloksiin ja muihin yleisiin tutkimusprosessiin liittyviin tekijöihin, 




Tutkimuksen tarkoituksena oli saada kattava kokonaiskuva lentohuolinnasta prosessina ja 
lisäarvoa tuottavana palveluna. Pääasiallisena tutkimusmenetelmänä käytettiin teemahaas-
tatteluja, ja haastateltavina olivat kolme huolintaliikkeessä työskentelevää henkilöä sekä 
asiakasyrityksen edustaja. Myös alan kirjallisuutta ja lentohuolintaprosessissa tarvittavaa do-
kumentaatiota hyödynnettiin tutkimuksessa.  
 
Lähtökohtina teemahaastatteluiden suunnittelemiseen ja toteuttamiseen toimivat toimek-
siantajayrityksen esitykset lentohuolinnasta selvitettävistä asioista. Näitä olivat lentohuolin-
taprosessin läpikotainen kuvaus siihen sisältyvine toimintoineen ja dokumentointeineen, sekä 
lentohuolinnan palveluaspekti ja lisäarvovaikutus. Toimeksiantaja halusi myös, että tutkimuk-
sessa otettaisiin kantaa niin sanotun yhden hinnan periaatteen hyödyntämiseen huolintalas-
kuissa, sekä halpalentoyhtiöiden mahdollisuutta toimia lentorahtibisneksessä. Näiden pohjalta 
pyrin rakentamaan teemahaastatteluissa hyödynnettävistä kysymyksistä haastateltavien kan-
nalta mahdollisimman selkeät ja tutkimuksen tarkoitusta tukevat kokonaisuudet, jotka antai-
sivat haastateltaville vapaat kädet tuoda ilmi näkemyksiään, kokemuksiaan ja ideoitaan. 
Asiakashaastattelussa käytetty lomake strukturoitiin hieman erilaiseksi, sillä sen avulla pyrit-
tiin saamaan asiakasnäkökulma paremmin esille.  
 
Huolintaliikkeen haastateltavista kaksi toimii operatiivisen tason työntekijöinä ja yksi osasto-
päällikkönä, mikä toimi erinomaisena lisänä tutkimustulosten kannalta; näkökulmat sekä toi-
mihenkilö- että johtotasolta auttoivat muodostamaan kattavan kuvan tutkittavasta ilmiöstä. 
Haastateltavat toivat esille mielenkiintoisia näkemyksiä ja kokemuksia lentohuolinnan palve-
lu- ja lisäarvoaspektia ajatellen. Näiden näkemysten oikeellisuutta ja luotettavuutta tutki-
muksen kannalta tukivat se, että haastateltavat ovat pitkän kokemuksen omaavia alan am-
mattilaisia, jotka ovat toimineet lentohuolinnan parissa eri yrityskulttuureissa. Täten he ovat 
paitsi kokeneet alan murrokset aina EU:iin liittymisestä tulliselvitysten sähköistymiseen, mut-
ta he ovat myös tutustuneet erilaisiin toimintatapoihin, joilla huolintaa on voitu kehittää en-
tistä enemmän lisäarvoa tuottavaksi palveluksi. Asiakashaastattelu toimi hyvänä lisämaustee-
na, sillä se auttoi tarkastelemaan lentohuolintaa palveluna logistiikkapalveluiden ostajan 
näkökulmasta. Asiakashaastattelun voidaan katsoa myös olevan tutkimuksen validiteettia 






Tutkimusetiikka toteutui tutkimuksessa siten, että kaikilta haastateltavilta ja muilta tutki-
muksessa mukana olleilta tahoilta kysyttiin luvat kerätyn aineiston käyttämiseen tutkimukses-
sa. Lisäksi tutkimukseen osallistujat on jätetty nimettömiksi. Heille myös kerrottiin varhaises-
sa vaiheessa avoimesti, mikä tutkimuksen perimmäinen tarkoitus oli. Lisäksi huolintaliikkeen 
prosessikuvausten yhteydessä tarkempia hinta- ja asiakastietoja ei julkaistu. 
 
Tutkimustulosten perusteella monet tekijät, mitkä tekevät lentohuolinnasta lisäarvoa tuotta-
van palvelun, ovat logistiikan ulkoistamisen perussyitä ja sillä tavoiteltuja etuja. Näitä ovat 
paitsi kustannus- ja aikasäästöt, myös halu keskittyä omaan ydintoimintaan, logistiikan hoi-
tamiseen tarvittavan infrastruktuurin ja osaamisen puute, haluttomuus panostaa ulkoistetta-
van toiminnon vaatimaan osaamiseen sekä halukkuus selvittää todelliset logistiikkakustannuk-
set. Tulosten pohjalta ei tule kuitenkaan vetää johtopäätöstä, että lentohuolinta olisi pelkkä 
ulkoistettu toiminto, vaan päinvastoin; teoreettisen tarkastelun ja laadullisten tutkimusmene-
telmien avulla tutkimuksen myötä havaittiin, että ostaessaan lentohuolintapalveluita niiden 
tuottamiseen erikoistuneilta palveluntarjoajilta asiakasyritys voi saavuttaa merkittäviä etuja 
ja oman toiminnan näkökulmasta lisäarvoa esimerkiksi logistiikan tehostumisen myötä. Kysy-
mys on loppupeleissä siitä, miksi tehdä itse, kun palveluntarjoajalla on tarvittava infrastruk-
tuuri ja suuruuden ekonomian mukanaan tuomat etuudet logistiikkatoimintojen hoitamiseen.  
 
Lisäksi haastatteluiden myötä esille nousseet asiat muistuttavat vahvasti tekijöitä, joilla huo-
lintaliikkeet kykenevät parantamaan asiakkaidensa palvelutasoa ja pienentämään heidän lo-
gistiikkakustannuksiaan. Näistä mainittakoon toimitusnopeus ja -varmuus sekä verkostotalou-
den mukanaan tuomat edut. Tulokset muistuttavatkin vahvasti seikkoja, joita käsiteltiin jo 
teoriaosuudessa, mikä on osoitus tutkimuksen onnistumisesta ja tulosten luotettavuudesta.       
 
Tutkimukseni eteni mielestäni varsin johdonmukaisesti, ja tarkoituksenani oli laatia siitä 
mahdollisimman selkeä, looginen ja lukijan kannalta helppolukuinen tuotos. Huolinta-ala ja 
siihen olennaisesti liittyvät kansainväliset kuljetukset ovat monille varsin tuntemattomia kä-
sitteitä. Siksi pyrinkin rakentamaan teoriaosuudesta kattavan ja tutkimuksen kannalta eheän 
kokonaisuuden, jotta lukija ymmärtäisi, mihin huolintaliikkeiden toiminta perustuu, ja mitä 
logistisia hyötytekijöitä heidän palveluitaan käyttämällä voidaan saavuttaa. Teoriaosuutta 
seurasi tutkimuksen taustojen esittely toimeksiantajayrityksen näkökulmasta, ja tämän jäl-
keen teemahaastatteluista saatu aineisto on purettu teemoittain tutkimuksen toteutusta kä-
sittelevässä luvussa. Johtopäätökset toimivat puolestaan tutkimustulosten yhteenvetona, eli 
siinä olen pyrkinyt kuvaamaan teoriaan peilaten haastatteluissa esille nousseita näkemyksiä. 
 
Tämän opinnäytetyön tarkoituksena oli siis selvittää, mitä kaikkea lentohuolintaan sisältyy, ja 





tarkoitettu case-tapauksen palvelutarjontansa laajentamista pohtivalle logistiikkayritykselle 
lähinnä herättämään ajatuksia siitä, mitä lentohuolinnalla yleisesti tarkoitetaan ja mikä mer-
kitys lentohuolinnalla voi olla asiakasyrityksen logistiikassa. En ota työssäni tarkemmin kantaa 
siihen, kannattaako HUB logisticsin tarjota jatkossa myös lentohuolintapalveluita, vaan ideana 
on selventää palvelun perusluonnetta ja sisältöä. Palveluvalikoiman laajentamisessa on kui-
tenkin kyse liiketoiminta-alueen uudelleenmäärittämisestä ja täten varsin merkittävästä stra-
tegisesta päätöksestä, joka on yrityksen johdon päätettävissä.  
 
7.2 Tutkimuksen luotettavuus 
 
Laadullisen tutkimuksen piirissä validiteetin (tutkimuksessa on tutkittu sitä, mitä on luvattu) 
ja reliabiliteetin (tutkimustulosten toistettavuus) käsitteiden käyttöä on kritisoitu muun mu-
assa siksi, että ne ovat syntyneet määrällisen tutkimuksen piirissä ja että käsitteinä niiden ala 
vastaa lähinnä määrällisen tutkimuksen tarpeita. Laadullisen tutkimuksen luotettavuutta arvi-
oitaessa ei olekaan olemassa yksiselitteisiä ohjeita, mutta useimmiten tutkimuksen arviointi 
kokonaisuutena auttaa, jolloin sen sisäinen koherenssi eli johdonmukaisuus painottuu. Tutki-
jan voidaan katsoa olevan ikään kuin velkaa uskottavan selityksen aineiston kokoamisesta ja 
analysoinnista lukijoille. (Sarajärvi & Tuomi 2009, 136, 140-141.)  
 
Olen kuvannut tämän raportin alussa tutkimuksen kohteen ja tarkoituksen, eli mitä olen tut-
kimassa ja miksi. Lisäksi esitin näkemyksen siitä, miksi tutkimus on mielestäni tärkeä paitsi 
tutkimuksen toimeksiantajalle että minulle. Myös aineistonkeruu sekä menetelminä että tek-
niikkana on tuotu esiin, ja tutkimukseen osallistuneiden tahojen valinta perusteineen on esi-
telty. Tutkimusta raportoitaessa olen myös pyrkinyt mahdollisimman perinpohjaisesti kuvaa-
maan sitä, kuinka tutkimusaineisto on koottu ja analysoitu teemoittain toimeksiantajan tut-
kimuksen alkuvaiheessa antamien näkemysten ja esitysten pohjalta.  
 
Oman mausteensa tutkimuksen luotettavuudelle tuo myös triangulaatio, millä tarkoitetaan 
yksinkertaisimmillaan erilaisten metodien, tutkijoiden, tiedonlähteiden tai teorioiden yhdis-
tämistä tutkimuksessa. Denzinin (1978) mukaan triangulaatio on toimintasuunnitelma, jonka 
avulla tutkija kykenee ylittämään henkilökohtaiset ennakkoluulonsa, koska triangulaatiossa 
hän ei voi sitoutua vain yhteen näkökulmaan. Triangulaatiota voidaan myös pitää laadullisen 
tutkimuksen validiteettikriteerinä (Sarajärvi & Tuomi 2009, 143.) 
 
Denzinin (1978) mukaan triangulaatiosta erotetaan yleisimmin neljä päätyyppiä. Nämä ovat 
tutkimusaineistoon liittyvä triangulaatio, tutkijaan liittyvä triangulaatio, teoriaan liittyvä 
triangulaatio ja metodinen triangulaatio. Omaksi tyypikseen on erotettu niin kutsuttu monit-
riangulaatio, joka tarkoittaa, että yhdessä tutkimuksessa on käytetty kahta tai useampaa 






Tutkimuksessani on käytetty ainakin asteittain tutkimusaineistoon liittyvää triangulaatiota. 
Tälle päätyypille on olennaista, että tietoa kerätään monelta eri tiedonantajaryhmiltä (Sara-
järvi & Tuomi 2009,144). Tutkimukseen on kerätty tietoa sekä huolinta-alan ammattilaisia 
että asiakasyrityksen edustajaa haastattelemalla, joten tiedonantajaryhmiä on ollut kaksi. Eri 
tiedonantajaryhmien haastattelu toi tutkimukseen lisää syvyyttä, ja se tarjosi erilaisia näkö-
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1. Kuvailkaa lyhyesti lentohuolintaprosessi (tuonti / vienti) 
 
 




2. Kuvailkaa omin sanoin, mitkä asiat tekevät lentohuolinnasta palvelun? 
 
 

























6. Mikä on näkemyksenne halpalentoyhtiöiden astumisesta lentorahtibisnekseen? Onko mah-




7. Mihin huolintaliikkeen palvelualttius ja kyky suorittaa lentohuolinnan toimeksiantoja perus-
tuvat? (toimivat tietojärjestelmät, laaja edustajaverkosto, sopimukset merkittävimpien len-
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Liite 20: Teemahaastattelukysymykset, Asiakasyritys X:n Edustaja  
  




Merkitse laatikkoon arviolta, kuinka monen tuontilähetyksenne huolinnan DSV suorittaa vuosi-

























3. Mitkä asiat tekevät mielestänne lentohuolinnasta palvelun? Miten tätä palveluaspektia voi-




4. Mikä on mielestänne lentohuolinnan yrityksellenne tuottama lisäarvo, ja mistä tämä lisäar-




5. Kuvailkaa lyhyesti, mitä hyvältä huolitsijalta mielestänne vaaditaan? Mistä olette asiakkaa-




6. Kuvailkaa lyhyesti näkemyksenne huolintalaskun rakenteesta. Onko nimikkeitä liikaa / liian 








 b. Mikä on näkemyksenne yhden hinnan periaatteesta (=huolintalaskussa olisi 
 monien nimikkeiden sijasta yksi kaikki kustannuserät kattava nimike)? 
